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Magistrsko delo raziskuje problem nemotiviranosti prometnih 
udeležencev v Ljubljani za uporabo trajnostne mobilnosti, natančneje 
javnega potniškega prometa. V osnovi je to posledica neobveščenosti 
s strani uporabnikov in posledično občutka, da je javni prevoz 
neprimeren za njihove potrebe. Sliko stanja v Evropi sem pridobil 
z raziskavo različnih evropskih mest. Zatem sem se osredotočil na 
Ljubljano: problemi, obstoječi sistemi, vizija za prihodnost, kot tudi 
razumevanje potovalnih navad in problemov prebivalcev. Temu je 
sledila poglobitev na temo motivacije ter načrtovanje.
Rezultat je nova aplikacija Urbana, ki uporabniku omogoča celovito 
in prilagodljivo uporabo javnega potniškega prometa z vsemi 
informacijami in funkcijami na enem mestu. Zajema standardne 
funkcije, kot so načrtovanje poti, nakup in spremljanje veljavnosti 
vozovnic, uporaba sistema izposoje koles BicikeLj. Poenostavljena 
uporaba opolnomoči uporabnika, da se znajde v zapletenem sistemu, 
kjer do zdaj ni bil postavljen na prvo mesto. Dodatni motivacijski 
spodbudi sta sistem izzivov in nagrad ter možnost stika LPP-ja in 
MOL-a. Njun namen je uporabniku ponuditi dodatne razloge za 
uporabo javnega prometa in možnost soustvarjanja mesta.
Namen predlagane rešitve je nadgradnja uporabniške izkušnje 




Master thesis explores the problem of motivation for sustainable 
mobility in Ljubljana, specifically the use of public transport. Main 
cause are the uniformed users, who feel that the public transport 
doesn’t meet their needs. Firstly I researched the situation in different 
European cities. Then I focused on Ljubljana: its problems, current 
systems, vision for the future as well as user habits and problems. 
After that I dived deeper into motivation and began designing.
End result is a new Urbana app, which enables a complete and 
adaptable use of public transport with all information and functions in 
one place.
It includes standard functions, such as navigation, purchase and 
monitoring tickets, use of bike sharing BicikeLj. Simplified use 
empowers the user to manage the complex system, which to this 
day didn’t put his needs as a priority. Additional motivational 
encouragements are challenge and reward system and contacting LPP 
and MOL. They offer an additional reason to use public transport and 
a chance to co-create the city. 
Purpose of the proposed solution is to upgrade the user experience 
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Kot omenjeno, se je sistem na primer odzval s podaljševanjem prog 
avtobusov in uvajanjem novih linij, zanemarjen pa je bil premislek o 
preučitvi in upoštevanju potovalnih navad. Tako smo prišli do situacij, 
ko se v jutranjih konicah najprej čaka na avtobusnih postajališčih, saj 
avtobusi vozijo v preredkih intervalih, nato pa se potniki znajdejo ujeti 
v prepolnem vozilu, ki obtiči v prometni konici. Potencialni potniki 
se pogosto odločijo za osebno vozilo, kjer se v prometnih zamaških 
»udobneje trpi«. V primeru vozačev na daljše razdalje se delež 
osebnih vozil še občutneje poveča.
S stališča tehnološkega napredka na področju vozovnic se je ukinilo 
gotovinsko in žetonsko plačevanje vozovnic v korist uporabe enotne 
kartice Urbana. Slednja ima ogromen potencial, a je v določenih 
vidikih še vedno žrtev starih praks, ko je bilo potnikov manj in je bil v 
nadaljevanju opisan sistem smiseln; potniki so eden za drugim vstopali 
pri voznikovih/zadnjih vratih na avtobus, kjer so tudi plačali vozovnico. 
V primeru zadnjih vrat je bil tam sprevodnik, ki je opravil transakcijo.
Z nastopom žetonov se je plačevanje premaknilo izključno na sprednja 
vrata. Dandanes imajo avtobusi od 3 do 4 vrata, kjer se možnost 
hitrega vstopanja in izstopanja na vseh vratih sama ponuja; to bi 
pospešilo vstop na vozilo, kar bi zmanjšalo delež postajanja vozila na 
posamezni postaji in posledično prispevalo k točnosti voznih redov.
Množica podobnih dejavnikov, ki jih lahko naključni potnik dnevno 
opazuje na prevoznih sredstvih javnega prometa, sčasoma pripelje do
Uvod
V vse bolj povezanem svetu 21. stoletja je mogoče opaziti, da je 
učinkovita mobilnost postala nujna v vsakdanjem življenju. Globalni 
svet je posledica povezanosti celega planeta in vsakodnevne 
migracije niso več izjema, temveč pravilo. V večini sveta so jutranje 
in popoldanske prometne konice običajen pojav, njihovo trajanje ter 
učinki (tako na okolje kot meščane in zunanje udeležence v mestnem 
prometu) pa se postopno povečujejo.
V Evropi se tako vse države skupaj, kot tudi vsako posamezno mesto, 
spopadajo s svojimi prometnimi problematikami. Javni promet pri tem 
ni nobena izjema. Za njegovo učinkovito delovanje tako na lokalni 
kot na državni ravni je treba uskladiti vse deležnike. V preteklosti 
je v oblikovanju rešitev prevladovalo mišljenje o vsestranskih in 
dolgotrajnih ukrepih, za katere pa je čas pokazal, da so pravzaprav bile 
kratkoročne rešitve; medtem je namreč prišlo do povečanja števila 
potnikov, napredka v tehnologiji itd., pri čemer sistem ni bil zasnovan 
za hitre prilagoditve novi realnosti.
Dober primer slednjega je številčnost linij JP v Ljubljani, kjer so jih 
v veliki meri le dodajali, ne pa tudi učinkovito upravljali. Ko so te in 
podobne spremembe nastopile, so se sistemi pogosto odzvali počasi 
in z neustrezno prilagoditvijo. V primeru Ljubljane že vrsto let prihaja 
do združenih potovalnih kanalov v mesto, kar samo po sebi ne bi bila 
težava, če bi javni promet ta pritisk učinkovito blažil.
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podatkov v obliki raziskav uporabniških navad prebivalcev/
prometne problematike …);
• Raziskava uporabniških navad in prometnih problematik potnikov 
javnega prometa v Ljubljani z uporabniškimi dnevniki (kvalitativna 
uporabniška raziskava 28 uporabnikov);
• Ovrednotenje zaznanih problemov in odločitvi o nadaljnji smeri 
razvoja rešitve;
Načrtovalsko-oblikovalna faza je bila sestavljena iz:
• Zasnove in oblikovanja koncepta;
• Testiranja s pomočjo uporabniških scenarijev;
• Prototipiranja in testiranja rešitve s končnimi uporabniki ter 
nadgradnjo na podlagi njihovih odzivov.
Testiranje končne rešitve – aplikacije za javni promet – je temeljilo na 
podlagi uporabniških scenarijev različnih uporabniških profilov. Ti so 
bili razdeljeni v naslednje skupine:
• redni uporabnik, šolar/ka,




padajočega deleža potnikov, ki se kljub raznim akcijam in spodbudam 
za uporabo javnega prometa nikakor ne dvigne. Na podlagi velikega 
števila opaženih priložnosti za izboljšave sem se želel posvetiti 
reševanju težave neustreznosti javnega prometa v očeh (ne) 
uporabnika.
Hipoteza 
Začetna analiza področja prometnih problematik na širšem 
geografskem ozemlju in v Ljubljani mi je omogočila možnost boljšega 
razumevanja in poglobitve v željeno področje reševanja. Pri tem sem 
predvideval, da bom zaznal najbolj pereče probleme, ki se jih do zdaj 
še ni posebej učinkovito ali sploh obravnavalo. Po ovrednotenju le-teh 
sem se izbranega problema lotil učinkovito in smotrno reševati.
Cilj magistrskega dela je bil zasnovati rešitev, ki bi pomagala tako 
vsakdanjemu kot občasnemu potniku, da bo opolnomočen v sistemu 
javnega prometa v Ljubljani ter bo učinkovito in čim enostavneje 
dosegel svoj cilj. Posledično bo vsakič znova motiviran, da uporablja 
trajnostne načine gibanja, s poudarkom na javnem potniškem 
prometu.
Metode dela 
Raziskovalno-analitična faza je potekala po naslednjih metodah: 
• Namizna raziskava (iskanje informacij in razumevanje teme s 
pomočjo spleta, časopisov strokovne literature ter statističnih 
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Vsi uporabniki so bili soočeni s scenariji, kjer so bili postavljeni pred 
izzive, ki bi se lahko pojavili v običajnih in neobičajnih primerih 
uporabe javnega prometa.
Pri tem sem testiral smotrnost funkcij, dojemanje uporabniškega 
vmesnika ter vrednost aplikacije v očeh uporabnika.
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študij o uporabi javnega prometa v LUR-u ter o potovalnih navadah 
prebivalcev MOL-a in LUR-a:
 ◦ Uporabniški	dnevniki: 
Kvalitativna raziskava s pomočjo avtorsko zastavljenih 
uporabniških dnevnikov.
 ◦ Dokument:	Javni promet v Ljubljanski urbani regiji
 ◦ Dokument:	Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini 
Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji – Končno poročilo
1 Raziskava
Obsežnost teme je narekovala analizo problematike in sistemov, 
ki sestavljajo okolje trajnostne mobilnosti. Namen je bil lažje 
razumevanje sestavnih delov področja, smiselna razčlenitev in kritično 
vrednotenje. Opravljeni so bili naslednji koraki:
• Analiza	problematike	mest	na	področju	trajnostne	mobilnosti:	
Pregled 15 evropskih mest, cilj česar je bila primerjava Ljubljane v 
širšem geografskem okvirju;
• Analiza	dokumenta Prometna politika mestne občine Ljubljana: 
Seznanitev in razumevanje vizije ter miselnosti delovanja ključnega 
deležnika pri oblikovanju prestolnice prihodnosti;
• Analiza	dokumenta	Celostna prometna strategija MOL: 
Samoanaliza MOL-a glede delovanja in izvajanja prometne politike. 
V dokumentu je predstavljeno aktualno stanje na področju 
trajnostne mobilnosti v občini Ljubljana;
• Analiza	dokumenta	Celostna prometna strategija Ljubljanske 
urbane regije: 
Seznanitev in razumevanje problematike in priložnosti, 
kot jo vidijo združene občine v LUR-u;
• Zaznavanje	problemov	Ljubljane: 
Podrobnejša poglobitev v prometno problematiko, katere gradivo 
sestavljajo lastna raziskava v obliki uporabniških dnevnikov in 
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1 1 Analiza mest
Meščani se po mestih večinoma gibljejo z naslednjimi prevoznimi 
sredstvi: peš, s kolesom, z avtomobili, avtobusom, trolejbusom, 
podzemno/nadzemno/hitro železnico/cestno železnico. Vsak izmed 
načinov nosi tako praktične kot kulturne note, ki se odražajo tudi v 
življenju v mestu.
V tej fazi sem se, za lažjo primerjavo Ljubljane v širšem geografskem 
okvirju, omejil na 15 evropskih mest. Ključne komponente raziskave 
so bile urbanistične značilnosti posameznega mesta, generalne 
prometne probleme in težave pešcev/kolesarjev/javnega prometa/
avtomobilistov.
Slika 1: Zemljevid Evrope z označenimi raziskanimi mesti (pridobljeno s <https://commons 








































































prometni zastoji in gneča
netrajnostni promet (avtomobil ima 
prednostno vlogo)






slaba prometna kultura (agresivni
vozniki/kolesarji, vožnja po pločniku)




slaba prometna kultura (agresija/
parkiranje/hoja po kolesarkih stezah)
kraje koles
gneča na kolesarskih stezah
javna kolesa le za lokalne prebivalce
slaba infrastruktura (manjkajoče,
neustrezno projektirane kolesarske 
steze)
vožnja med vozili na cestišču












zastarela tehnologija (vozila, obveščanje)
ni ločenih avtobusnih pasov
razdrobljenost JP-ja (različni ponudniki)









kritično stanje onesnaževanje zraka
davki/omejitve na vozilo
veliko časa, preživetega v vozilih
- predrimska naselbina, v srednjem veku 
širjenje izven obzidja na večih koncih
- posledično kasneje več mestnih jeder
- organsko širjenje mesta, glede na rast 
industrije in priseljevanje
- pasovi zelenih površin, »pljuča mesta«
- povojna obnova in usmeritev v 
avtomobilski promet pustila veliko 
nedokončanih mestnih hitrih cest
- leta 2000 ustanovljen Transport for 
London (mesto upravlja javni promet)










avtobus hitri vlak sistem javnih koles
podzemna
- začetki razvoja mesta
- kako se je mesto razvijalo







- predrimska naselbina na rečnem otoku
- organsko širjenje mesta
- mesto preurejeno v poznem 19. stoletju 
zaradi vstaj; bulvarji omogočajo večjo 
pretočnost v mesto in zadušitev uporov 
- mesto je usmerjeno v jedro, okolica se 
prometno obremeni
- visoka stopnja onesnaženosti; leta 2015 
bolj onesnaženo kot Šanghaj
- javni promet je zasnovan v vzorcu 
»pajkove mreže«
- rimsko mesto na griču
- mesto odprto proti morju, okoli obzidje
- okoliška naselja so sčasoma integrirana; 
okoli mesta je strelni pas za obrambo
- leta 1860 podrejo obzidje, začetek 
»Cerda«, (uličnih) mrež
- javni promet se razvija po magistralah, 
sledi potrebam ljudi; glavne linije so 
metro in trami, po gričih vozijo avtobusi
- v zadnjih letih vpeljevanje načrtov za 
umirjanje prometa, ustvarjanje kolo/peš 
con in omejitev avtomobilov na le nekaj 
cest v posamezni soseski
- predrimska naselbina
- ozko obzidano mestno jedro
- mesto se hitro širi zaradi industrije
- široke nove ulice in oddaljeni predeli 
mesta kličejo po povezovanju s centrom
- javni promet: metro linije se kot kraki 
širijo navzven; dopolnjujejo jih 
povezovalne avtobusne linije
- nove mestne soseske so kar se da hitro 
povezane s preostalimi deli mesta 
(Seestadt, najprej je bila zgrajena 
metro postaja)
- naselje pod gradom na griču, ob Vltavi
- ozek organski center, staro in novo 
mesto povezuje Karlov most
- obsežne širitve v 19. in 20. stoletju; nova 
večja socialistična naselja in ind. cone
- začetek metroja 1974; zaokroža center in 
se razrašča v krake
- linije so dopolnjene s tramvajem in 
avtobusi 
- začetek na vzhodnem bregu Spree
- ozko mestno jedro, začetek rasti v 19. 
stoletju s prihodom industrije
- po 2. svetovni vojni obnova in povečana 
rast; vključevanje predmestij
- razvejana mreža javnega prometa, ki 
dobro pokriva večino mesta
- različni načini transporta odgovarjajo 
različnim potrebam (hitro potovanje čez 
mesto, prestopanje med mestnimi 
soseskami itd.)
- predrimska naselbina
- tipično srednjeveško mesto z ozkim 
jedrom do leta 1848
- hitro širjenje z industrijo, v mesto 
vključijo okoliška naselja
- veliko P+R, razvejana mreža javnega 
prometa s krožnimi linijami v centru in 
krakasto razvejitvijo, ki je medsebojno 
povezana
- tipično srednjeveško mesto z obzidjem
- rast z industrijo v 19. stoletju
- po 2. svetovni vojni obnovljeno in 
sodobno razširjeno
- organsko razraščanje, ki pa vključuje 
veliko mestnih parkov
- javni promet je v centru mrežno 
razširjen, nato krakasto razvejan
- mesto ima veliko število kolesarskih 
hitrih cest in dobro razvejano 
kolesarsko mrežo
- srednjeveški nastanek na otoku
- širjenje v 18. in 19. stoletju
- dobre cestne povezave s predmestji in 
okoliškimi naselji
- ozke ulice v središču, širše v novih 
predelih mesta
- mesto se je in se širi predvsem zaradi 
rasti števila prebivalcev
- javni promet je zasnovan v 
polkrožno-krakasti obliki, glede  
na pokrajino
- integriran sistem javnega prevoza
- srednjeveško mesto na otoku
- organska rast v 18. in 19. stoletju, kot 
center trgovine na tem območju
- večkrat požgano in obnovljeno
- v 60. letih splošen upor modernistični 
arhitekturi in avtomobilu; spremembe 
na področju načrtovanja novih 
delov mesta
- povezava z Mälmom na Švedskem
- delno mrežno zastavljen javni promet
- razumevanje povezave predmestja z 
mestom s hitrimi kolesarskimi cestami 
in vlaki
- zelo verjetno poznoantično naselje  
v ordu
- v 17. stoletju požgano, obnovljeno na 
drugem mestu, pod gradom.
- širitev z industrijo v 19. stoletju
- center mesta prepreden s tramvajem, 
avtobusi zastavljeni kot polkrožna 
pajkova mreža
- integriran javni promet
- srednjeveško vikinško mesto
- tipična srednjeveška zasnova z ozkimi 
ulicami
- nagel razvoj z industrijo, nastanejo 
obsežne delavske soseske                                  
- 1916 požar ob Velikonočni vstaji
- v 21. stoletju se aktivno ureja v skladu z 
modernimi pristopi v urbanizmu
- v letu 2009 končno dostopna celovita in 
pregledna shema avtobusnih linij
- vreme je velik faktor pri izbiri načina 
prevoza
- predrimska naselbina
- po Rimljanih na mestu sedanjega centra 
dve mesti, obdani z obzidjem
- 1850. se mesti združita, z razvojem 
industrije sledi hitra širitev proti Savi, 
do železnice
- po 1. svetovni vojni se širi vzhodno in 
zahodno, po 2. pa južno od železnice
- mesto ima razvejan sistem tramvaja in 
avtobusov, ki se medseboj dopolnjujejo 
- zgodnjesrednjeveško mesto osnovano 
okoli pristanišča in kanalov; posledično 
polkrožna zasnova
- ozke ulice, kanal je glavna prometna žila
- novejši del mesta se širi enakomerno, s 
širšimi ulicami
- v 70. letih gibanje Stop de Kindermoord 
(zaustavite poboj otrok) prevesi javno 
mnenje v prid omejevanju avtomobilov
- glavnina javnega prometa je zajeta s 
tramvaji in avtobusi
- pojem »kolesar«tako rekoč ne obstaja, 









































































- rimska vojaška postojanka Emona
- po Rimljanih se mesto razvije pod 
grajskim hribom in delno na 
nasprotnem bregu; je obzidano
- mesto se prične pospešeno razvijati po 
gradnji železnice Dunaj - Trst
- po 1. svetovni vojni se raziri z 
vključevanjem okoliških vasi; po 2. se 
širitev še pospeši z novimi predmestji
- mesto ima centralno razvejan sistem 
avtobusov, močno ga denira železnica, 








najpogostejši način gibanja. Tudi po zaprtju mestnega središča 
v Ljubljani (Prešernov trg, Wolfova ulica, Kongresni trg, 
Mestni trg, Čopova …) je prišlo do povečanja števila pešcev 
in kolesarjev. Povsod, kjer so pred zaprtjem prevladovali 
avtomobili in avtobusi, zdaj ulice vrvijo od pešcev in kolesarjev.  
Pozitivni vzorec zapiranja starih mestnih jeder za motoriziran 
promet se kaže v vseh raziskanih mestih.
 ◦ Kolesarjenje: široko razvejana mreža kolesarskih stez omogoča 
hiter in udoben tok kolesarjev skozi mesto. V kombinaciji z 
urejenimi kolesarskimi stezami se omogoča hiter pretok ljudi 
v in izven mesta. Individualen in učinkovit način mobilnosti 
razbremeni ceste, hkrati pa občutno pripomore k zmanjšanju 
izpustov toplogrednih plinov in hrupa v mestu. Primer 
Amsterdama: v 70. letih so Nizozemci prepoznali problematiko 
motoriziranega prometa v kombinaciji z naraščajočim številom 
smrtno ponesrečenih otrok. Po številnih protestih je prišlo 
do sprememb zakonodaje in pristopov v urbanizmu v korist 
kolesarjenju. Ob tem je prišlo do velikih zaprtih območij za 
motoriziran promet, a je zdaj očitno da je bila sprememba 
nujna in dobrodošla. Ljudje so po principu »ustvari in prišli 
bodo« začeli polniti ulice, dolgoročno pa je prišlo do dviga 
življenjskega standarda. Akcija je bila po odobritvi s strani 
mestnih oblasti izvedena zelo neposredno: zjutraj so vozniki od 
deklet s tulipani na ulici dobili obvestilo, o zaprtju določenih 
predelov mesta in so se morali temu prilagoditi. Sedanje stanje 
1 2 Povzetek analize mest
Izbrana evropska mesta služijo za lažjo analitično primerjavo in 
razumevanje stanja na področju trajnostne mobilnosti na primeru 
Ljubljane. Mesta, kot je na primer Zagreb, imajo podobno število 
prebivalcev in razvejanost, kar omogoča zelo neposredno primerjavo. 
Večja mesta pa služijo kot protiutež in možen pogled v prihodnost, ob 
potencialnih napovedih širjenja pozidanih površin in cestnih povezav.
Glede na probleme, ki se pojavljajo v zgornji tabeli in dokumente v 
nadaljevanju, je mogoče izpeljati pozitivne in negativne izsledke.
1  Pozitivni	izsledki:
 ◦ Pešačenje: mesto, ki ima dobro načrtovana območja za pešce, 
združuje pomembne interesne točke (trgovine, urade, delovna 
mesta, rekreacijske površine itd.) na razumni razdalji, kar 
omogoča uporabniku uporabo pešačenja in/ali kolesarjenja. 
Primer Dunaja: oživljanje predelov mesta je mogoče doseči 
z zaprtjem ceste za motoriziran promet, kar spodbudi pešce 
in kolesarje. V mestu je na ta način urejenih že skoraj 100 
ulic1. Oživitev je posledica prostega prostora in čistejšega 
zraka in zmanjšanja zvočnega onesnaževanja. Podobno je 
mogoče opaziti v Ljubljani, kjer je pešačenje za avtomobilom 
1 A tale of two Cities (1): Vienna’s Mariahilferstraße combines pedestrian zone 
and shared space, Vienncouver Smart City Lab, 16. 1. 2015, dostopno na 
<https://www.vienncouver.com/2015/01/viennas-begegnungszone-shared-
space-program/> (9. 4. 2019).
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jih mesta postavijo avtomobilskemu prometu. Primer Pariza: 
z naraščajočim številom tako prebivalcev kot vsakodnevnih 
vozačev v mesto obratuje dobro razvejan in učinkovit javni 
promet v kombinaciji metro–avtobusi–hitri vlaki. To omogoča, 
za milijonsko mesto, dobro pretočnost v času jutranjih in 
popoldanskih delovnih migracij. V mestu pogosto sicer še 
vedno prihaja do presežene stopnje onesnaževanja zraka, sploh 
v vročih poletnih mesecih, kar pa je posledica motoriziranega 
prometa. Podoben vzorec je prisoten tudi v Londonu, ki 
je zaradi svoje velikosti in razpršenosti središč dejavnosti 
še dodatno obremenjen z nujnostjo pretočnosti. Zaradi 
podzemne železnice in začete integracije starih železniških 
tirov v sistem tramvajev v kombinaciji z avtobusi se stanje 
izboljšuje.  Skandinavska mesta so v Evropi nad povprečjem v 
uporabljivosti; hitre kolesarske in tirne povezave omogočajo 
stik večjih mest s predmestji in zaledjem, hkrati pa mestni javni 
promet pokriva prebivalstvo z zanesljivo mrežo linij. Pri tem 
ima prednost pred osebnim motoriziranim prometom tudi 
kar se tiče cene. Primer Dunaja: letna vozovnica stane 365 € 
in nudi neomejene vožnje s tramvajem, podzemno železnico 
in avtobusi.4 Na drugi strani je osebno vozilo; pri trenutni ceni 
litra dizelskega goriva, ki znaša 1,26 €5, in ob predpostavki, 
4 Public transportation, Virtual Vienna, dostopno na <https://www.
virtualvienna.net/living-in-vienna/car-transportation/public-transportation/> 
(15. 5. 2019).
5 Vienna gasoline prices, Global petrol prices, 13. 5. 2019, dostopno na <https://
potrjuje uspešnost ukrepov: kar 48 % potovanj v prometu je v 
Amsterdamu opravljenih s kolesom, uporaba avtomobila je kar 
za polovico manjša, 21 %.2  Za primerjavo – skoraj identično 
visok odstotek (41,5 %) zasledimo tudi v Ljubljani, toda v 
danem primeru ne govorimo o kolesu, temveč avtomobilu. 
Temu s 34,8 % sledi pešačenje, kolesari pa jih le 11,1 %.3
 ◦ Javni	promet:	množično najbolj učinkovit način mobilnosti 
večje mase ljudi od točke A do B. Tirni javni promet je okolju 
najbolj prijazen, medtem ko so avtobusi najbolj prilagodljivi 
kar se tiče sprememb tras in obvozov. Enoten javni promet 
pripomore tudi k cenejšemu in lažjemu vzdrževanju ter 
znižanju cen vozovnic za uporabnika. Okoljsko gledano lahko 
učinkovit javni promet občutno zmanjša uporabo preostalih 
motornih vozil, saj postane bolj smiseln, glede na ovire, ki 
2 Lucas HARMS in Maarten KANSEN, Cycling facts: Netherlands institute for 
transport policy analysis, Haag 2018.
3 Celostna prometna strategija Mestne občine Ljubljana, Ljubljana 2017, str. 15.
Slika 2: Primerjava stanja ulic v središču Amsterdama pred zaprtjem za avtomobile in 
potem (pridobljeno s <http://sustainableamsterdam com/tours> [27  3  2019]) 
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vključiti še kolesarsko infrastrukturo, ki bi bila na nizozemski 
ravni. Tako prihaja do nesporazumov, ki so posledica 
ambicioznih načrtov in nepravilne izvedbe (nesodelovanje 
četrtnih skupnosti, nezadostna infrastruktura, kratkoročno 
načrtovanje itd.).
 ◦ Javni	promet:	Za določene načine mobilnosti (podzemna 
železnica, tramvaj itd.) je potrebna velika finančna investicija, 
a slednje velja tudi z gradnjo infrastrukture, namenjen 
motoriziranemu prometu. Spremembe v dinamiki mesta 
(spremenjen prometni režim), ki se ustalijo šele čez čas pa 
imajo dolgoročno pozitiven vpliv. Zjutraj in zvečer, zlasti v času 
da  se gorivo natoči le enkrat mesečno 40 l, je letno 604,8 € 
stroškov goriva, čemur se prišteje še registracija avta, redno 
vzdrževanje itd. Cenovno ustrezna cena letne vozovnice v 
Ljubljani bi še bolje poudarila cenovno vrednost.
2  Negativni	izsledki:
 ◦ Pešačenje:	Ko se motorna vozila umaknjeno pešcem (in 
kolesarjem) na območjih deljenega prometa, lahko hitro pride 
do občutka »prostosti« in navideznega neobstoja prometnih 
predpisov. Posledično se povečajo primeri nesporazumov med 
pešci in ostalimi udeleženci (kolesarji, javni promet). Pri tem je 
pomembno, da se ohranja strpna prometna kultura. Tovrstna 
srečanja so običajna v vseh raziskanih mestih.
 ◦ Kolesarjenje: S porastom števila kolesarjev pride do gneče 
na kolesarskih stezah, predvsem v urah zgoščenega prometa 
zjutraj in zvečer. Prav tako se pogosto poveča delež tatvin 
koles in prekrškov, povezanih s kolesarjenjem. V Londonu 
je najizrazitejša razlika med starimi deli mesta in novimi, 
predvsem predmestji, zgrajenimi po 2. svetovni vojni. V 
slednjih je prostora za kolesarje na pretek, vendar je hkrati 
večina že omenjenih interesnih točk (trgovine, uradi, 
delovna mesta, rekreacijske površine itd.) lahko dostopnih z 
avtomobilom. V središču Londona je glede na trenutno stanje 
veliko težje na že tako zasedene ulice varno in učinkovito 
www.globalpetrolprices.com/Austria/Vienna/gasoline_prices/> (15. 5. 2019).
Slika 3: Običajen prizor z londonskih ulic –  nevarna situacija kolesarja v prometu, med 
uporabo »rumenih kolesarskih pasov« (pridobljeno s <https://www gardenvisit com/blog/
uk-cycling-policy-and-landscape-architecture-grade-cycle-paths/> [28  3  2019]) 
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dnevnih migracij, lahko prihaja do gneče, ki je še posebno 
izrazita v večjih mestih, kot so London, Pariz, Berlin. Dobro 
razvit javni promet lahko učinkovito nadomesti vožnjo z 
osebnim avtomobilom. Ljubljana je imela izvedenih že nekaj 
študij s področja optimizacije linij javnega potniškega prometa, 
kar je vključevalo v neki točki tudi umeščanje rumenih pasov 
za avtobuse, ki bi lahko potencialno postali linije tramvaja – v 
zadnjih letih je to izginilo s seznama možnosti. Na seznamu 
mest je London kljub učinkoviti podzemni železnici, za njihove 
razmere, premalo učinkovito povezan s predmestji.  
Po 2. svetovni vojni je bil velik poudarek na avtomobilskem 
prometu, pri čemer sta bila ukinjena tramvaj in trolejbus, ostal 
je le avtobusni promet. Ker je mesto razdeljeno v 32 mestnih 
okrajev, ki do določene mere sami odločajo o poteku javnega 
prometa, je ta pogosto stvar polemik.
• Avtomobili:	V predelih mest, kjer še naprej prevladuje uporaba 
avtomobilov, je zvočno in zračno onesnaževanje še vedno na 
visoki ravni. Pri tem se ne glede na povečevanje kapacitet 
ponavlja problem pomanjkanja parkirnih mest, kar je svojevrsten 
paradoks. Primer Pariza: širitev avtocestnih vpadnic ni zmanjšala 
problematike prometnih zastojev, ti se zdaj pojavljajo v še večjem 
obsegu. 
Opazen švedski primer spremembe na področju avtomobilizma v 
60. letih je bila menjava smeri vožnje iz leve na desno. Ta je, kljub 
napovedani katastrofi na cestah, potekala zelo gladko. Začetna 
zmeda (slika 5) je bila hitro obvladana. V zadnjih letih Švedi sledijo 
trendom umikanja motornega prometa iz središč mest, pri čemer 
so, podobno kot Norvežani, uvedli davek na motorna vozila in 
ponekod tudi takse za vstop avtomobila v mesto. Tudi Barcelona Slika 4: Gneča na pariški podzemni železnici (pridobljeno s <https://commons wikimedia 
org/wiki/File:M4_Ch%C3%A2telet_rush_hour jpg> [29  3  2019]) 
Slika 5: Gneča na pariški podzemni železnici (pridobljeno s <https://commons wikimedia 
org/wiki/File:M4_Ch%C3%A2telet_rush_hour jpg> [29  3  2019]) 
18
zaradi povečanega onesnaževanja začenja konkretne spremembe, 
želijo uvesti »super soseske«, večje združene predele mesta, v 
katerih avtomobilski promet, razen redkih izjem in ob znižani 
hitrosti, sploh ne bi bil dovoljen.6 V spodnji tabeli so primerjana 
različna evropska mesta po deležu potovanj z različnimi prometnimi 
sredstvi. Med njimi, po uporabi avtomobila, Ljubljana zavzema 
prvo mesto. V tabeli se potrjuje načelo, da je treba zmanjšati 
delež uporabe avtomobila, ki v večini krepko presega 50 % vsega 
prometa v mestih. Številke so tudi odraz ugodja in udobja, ki ju 
povezujemo z uporabo avtomobilov.
Po seznanitvi z aktualnim stanjem o problematiki (trajnostnega) 
gibanja v različnih evropskih mestih, je v raziskovalno-analitični fazi 
sledila prva izbira fokusa za nadaljnje poglobljeno raziskovanje: 
prometne politike v mestu Ljubljana. Najprej sem se osredotočil 
na razumevanje stanja, v naslednjem koraku pa sem se usmeril v 
kritično analizo dokumentov, ki so v obdobju 2008–2018 obravnavali 
prometno politiko v Mestni občini Ljubljana. 
V nadaljevanju analize sem posebno pozornost namenil kolesarstvu, 
javnemu prometu in konceptu hibridnega mesta.
6 Cars dominate cities today. Barcelona has set out to change that, 
Vox, 8. 4. 2019, dostopno na <https://www.vox.com/energy-and-
environment/2019/4/8/18273893/barcelona-spain-urban-planning-cars> (8. 
4. 2019).
Tabela 1: Primerjava načina potovanja na delo v LUR-u z nekaterimi drugimi urbanimi 
regijami v Evropi (objavljeno v Javni promet v Ljubljanski urbani regiji (ur. Nataša Pelko), 




Ljubljana s svojo osrednjo lego predstavlja ključno gospodarsko in 
prometno točko v državi, od katere so neposredno odvisne okoliške 
občine, ki se skupaj z Ljubljano združujejo v Ljubljansko urbano regijo.
Ljubljanska	urbana	regija	(LUR):7  
Ljubljanska urbana regija obsega 26 občin, s skupnim številom 
537.712 prebivalcev. 
7 Osebna izkaznica, RRA LUR, 4. 11. 2018, dostopno na <http://www.rralur.si/sl/
regija/osebna-izkaznica> (4. 11. 2018).
Od tega jih je delovno aktivnih 273.317, 94.461 pa je šolajoče mladine 
(6–25 let).
Ljubljana: 
Po podatkih statističnega urada Republike Slovenije ima mestna 
občina Ljubljana 289.518 prebivalcev, od tega je delovno aktivnih 
191.544 in šolajoče se mladine 41.743.8 V letu 2017 je dnevno v 
Mestno občino Ljubljana prišlo 122.100 delovnih migrantov; za 
primerjavo, v Mestno občino Maribor je dnevno prišlo približno 
41.900 delovnih migrantov.9 Znotraj MOL-a med prometnimi sredstvi 
še vedno vodi avto, takoj za njim pa je pešačenje.
8 Občina Ljubljana, Statistični urad Republike Slovenije, 4. 11. 2018, dostopno 
na <https://www.stat.si/obcine/sl/2014/Municip/AbsoluteDataAll/82> (4. 11. 
2018).
9 Delovne migracije, Statistični urad Republike Slovenije, 22. 3. 2018, dostopno 
na <https://www.stat.si/StatWeb/News/Index/7311> (15. 12. 2018).
Slika 6: Ljubljanska urbana regija (objavljeno v Celostna prometna strategija Ljubljanske 
urbane regije (ur. Matej Gojčič), Ljubljana, 2018, str. 7).
Slika 7: Ljubljanska urbana regija (objavljeno v Celostna prometna strategija Ljubljanske 
urbane regije (ur. Matej Gojčič), Ljubljana, 2018, str. 7).
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kot tudi (avto)ceste. Za razumevanje prometne problematike Ljubljane 
je treba najprej razumeti, da gre za kombinacijo problemov širše 
regije. Zaradi obsežnosti dokumenta bo v pričujočem delu poudarjen 
predvsem problem načina potovanja prebivalcev LUR-a, vključujoč 
prebivalce MOL-a.
Kot mesto z največ delovnimi mesti v celotni državi veliko delovno 
aktivnih prebivalcev sosednjih občin gravitira v Ljubljano, kar je 
mogoče opaziti na zgornji grafiki. Spodnja tabela prikazuje močan 
trend deleža potovanj, opravljenih z različnimi prevoznimi sredstvi, 
v korist avtomobilizmu. V praksi tako »skupno število dnevnih 
migracij na povprečen delovni dan v letu 2008 v LUR-u je ocenjeno 
na več kot 100.000, od katerih je približno 90 % opravljenih z 
Problemi	Ljubljane:
Pri zaznavanju problemov Ljubljane sem si pomagal z uporabniškimi 
dnevniki prometnih udeležencev v Ljubljani ter pregledom naslednjih 
dokumentov:
• Javni promet v Ljubljanski urbani regiji (2010),
• Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in 
Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo (2014),
• Prometna politika Mestne občine Ljubljana (2012),
• Celostna prometna strategija Mestne občine Ljubljana (2017),
• Celostna prometna strategija Ljubljanske urbane regije (2018).
1 3 1 Dokument: Javni promet v Ljubljanski urbani regiji10
Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije je leta 2010 
izdala študijo o stanju javnega prometa v Ljubljanski urbani regiji, ki 
se opira na podatke zajete med letoma 2007 in 2009. Potrjena je bila 
s strani Sveta Ljubljanske urbane regije (LUR) ter priča o takrat, in v 
veliki meri še zdaj, aktualnem stanju motornega prometa v najbolj 
poseljenem delu Slovenije. Pri tem so napovedali trend povečevanja 
tokov prebivalstva v LUR-u in posledično večji pritisk na javni promet, 
10 Povzeto po Javni promet v Ljubljanski urbani regiji (ur. Nataša Pelko), 
Ljubljana, 2010.
Slika 8: Tokovi delovno aktivnih prebivalcev (objavljeno v Javni promet v Ljubljanski urbani 
regiji (ur. Nataša Pelko), Ljubljana, 2010, str. 28).
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JPP glede na scenarije uporabe ter nato tudi podan predlog za 
njegovo reorganizacijo, kot tudi študija »Potovalne navade prebivalcev 
v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji«, čemur se 
posvečam v nadaljevanju.
1 3 2 Dokument:	Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini 
Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo13
Dokument z zgornjim naslovom je bil spisan v sodelovanju Mestne 
občine Ljubljana s Centrom za raziskave mobilnosti z Univerze v 
Mariboru in podjetjem RM PLUS v letu 2014. Pri njihovi raziskavi 
potovalnih navad prebivalcev Mestne občine Ljubljana in njenega 
zaledja so bili zajeti člani 2000 gospodinjstev z območja Mestne 
občine Ljubljana in Ljubljanske urbane regije, ki so odgovarjali na 
vprašanja o lastništvu osebnega avtomobila, številu potovanj na 
dan, namenih potovanj, uporabljenih prometnih sredstvih, času in 
trajanju potovanj itd. Pregled značilnosti potovalnih navad omogoča 
razumevanje in lahko služi kot temelj za načrtovanje rešitev in 
spremljanje njihove učinkovitosti.
13 Povzeto po Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in 
Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo, (ur. Beno Mesec), Maribor, 2014.
osebnimi avtomobili. […] Znotraj LUR-a je okrog 900.000 potovanj na 
povprečen delovni dan opravljenih z javnim avtobusnim in železniškim 
prometom.«11 
Podrobnejši pregled primerjave podatkov za leti 2003 in 2008 tudi 
razkrije, da je trend uporabe avtomobila čez leta naraščal, ostali 
načini gibanja pa so počasi upadali, kot je razvidno iz zgornje tabele. 
Trend z začetka stoletja je nakazoval na umiritev (ne tudi ustavitve) 
naraščanja uporabe avtomobilov, v zadnjem desetletju pa ponovno 
narašča. Razlogov je seveda več – (ne)učinkovitost, ter posledično 
(ne)atraktivnost, javnega prometa je tu razumljena kot pomemben 
dejavnik; glavni problem je mogoče zaznati v (ne)organizaciji JPP 
za potrebe celotne regije LUR. Tu je prisoten trend gravitiranja 
prebivalstva v osrednjeslovensko regijo, kjer je po podatkih SURS-a 
največ delovnih mest glede na število delovno aktivnih prebivalcev.12 
V ta namen je bila s strani MOL opravljena analiza odzivnosti sistema 
11 Prav tam, str. 44.
12 Delovne migracije, op 9.
Tabela 2: Delež potovanj oseb glede na izbiro potovalnega sredstva znotraj MOL-a in 
LUR-a (objavljeno v Javni promet v Ljubljanski urbani regiji (ur. Nataša Pelko), Ljubljana, 
2010, str. 58).
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Ker je fokus dela na javnem prometu, moramo razumeti strukturo 
uporabnikov; njihov spol, starost in status.
Uporabniki	JPP-ja	–	delež	potovanj	glede	na	spol,	starost	in	status
Podatki nam povedo, da je povprečen uporabnik JPP ženska v starosti  
7–30 let, najverjetneje dijakinja/študentka (v starostni skupini, ko 
večina mladih odide na srednjo šolo/fakulteto, vozačica (dela/šola se 
izven kraja bivanja). To lahko sklepamo zaradi podatka, da se delež 
uporabnikov JPP-ja začasno poveča v starostni skupini 18–30 let. 
Osnovnošolci običajno obiskujejo osnovo šolo blizu kraja bivanja, 
nemalokrat pa jih v šolo vozijo starši oziroma uporabljajo šolske 
1 3 2 1 Segmentiranje uporabnikov
Število	dnevnih	potovanj	po	starostnih	skupinah,	statusu	in	
potovalnem	sredstvu
Kot je razvidno iz grafa 1, prometni udeleženci v MOL-u opravijo 
dnevno v povprečju 2,7 potovanja, v LUR-u pa 2,4. Največji delež 
potovanj glede na status opravijo šoloobvezni otroci, dijaki in 
študentje; takoj za njimi sledijo zaposleni. Graf 2 prikazuje, da je 
največji delež potovanj opravljen z avtomobilom v izrazitem kontrastu 
v primerjavi z JPP-jem ali kolesom. Najpogostejše prevozno sredstvo 
je avto, s katerim je tudi opravljena večina dnevnih migracij v LUR-u. 
Graf 1: Število dnevnih potovanj po statusu (objavljeno v Potovalne navade prebivalcev 
v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo (ur. Beno Mesec), 
Maribor, 2014, str. 39).
Graf 2: Število dnevnih potovanj na prebivalca po prometnem sredstvu (objavljeno v 
Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno 
poročilo (ur. Beno Mesec), Maribor, 2014, str. 42).
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avtobuse. V času srednje šole, še bolj pa med študijem, delež mladih 
uporabnikov JPP-ja v MOL-u naraste iz 17,1 % na 32,6 %.
Kasneje pride do upada potnikov v starostni skupini nad 30 let. 
Predhodno tudi pride do upada s strani celotne populacije potnikov 
v LUR. Vzporedno s tem pride do upada sopotnikov v osebnih 
avtomobilih (graf 6) ravno v starostni skupini, ki navadno opravlja izpit 
za osebno vozilo. Zaradi podatkov o dnevnih migracijah v Sloveniji ne 
moremo sklepati, da se upad zgodi zaradi prenehanja šolanja – večina 
se jih nato tudi zaposli in dnevno vozi na delo. Razvidno pa je, da to 
opravljajo z osebnim avtomobilom in ne z javnim prometom.
Graf 3: Delež potovanj uporabnikov JPP-ja glede na spol (objavljeno v Potovalne navade 
prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo (ur. Beno 
Mesec), Maribor, 2014, str. 49).
Graf 4: Delež potovanj uporabnikov JPP-ja glede na starost (objavljeno v Potovalne navade 
prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo (ur. Beno 
Mesec), Maribor, 2014, str. 49).
Graf 5: Delež potovanj uporabnikov JPP-ja glede na starost (objavljeno v Potovalne navade 
prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo (ur. Beno 
Mesec), Maribor, 2014, str. 49).
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Čas	potovanj
Večina potovanj, tako šolajočih kot zaposlenih, se dogaja v času 
jutranje in popoldanske prometne konice. V vmesnem času se največji 
delež potovanj opravi v poslovne namene in nakupovalne namene – 
slednji se povečano opravljajo v popoldanskem času.14
14 Prav tam, str. 57–58.
Graf 6: Delež sopotnikov v osebnih vozilih glede na starost (objavljeno v Potovalne navade 
prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo (ur. Beno 
Mesec), Maribor, 2014, str. 50).
Potovanja	prebivalcev	po	dolžini	v	km
Načini gibanja v prometu se med prebivalci MOL-a glede na razdaljo 
močno spreminjajo. Če na kratkih razdaljah avto praktično ni 
uporabljen, se to z večanjem razdalje spremeni. Glede na spodnji graf 
je do dolžine 2 km pešačenje prevladujoč način gibanja v prometu. 
Kolesarjenje pride do izraza na razdaljah od enega do štirih kilometrov, 
kar zavzema 15 % vseh poti. 
Graf 7: Distribucija potovanj glede na čas začetka potovanj (objavljeno v Potovalne 
navade prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji: končno poročilo 
(ur. Beno Mesec), Maribor, 2014, str. 55).
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1 3 2 2 Interpretacija potovalnih navad
Uporabnike trajnostne mobilnosti v obliki javnega prevoza lahko 
razdelimo v naslednje segmente:
• šolajoča se mladina,
• zaposleni,
• upokojenci in drugi.
Gledano na MOL so največji segment uporabnikov šolarji – 41,9 %, 
čemur sledijo zaposleni – 33,4 %. Najmanjši segment uporabnikov 
JPP-ja predstavljajo nezaposleni s 3,7 %. Glede na spol med potniki 
prevladujejo ženske s 63,5 % (moški le 36,5 %). Starostno prevladujejo 
potniki med 7 in 17 let s 24,7 %. Iz tega lahko sklepamo, da je najmanj 
potnikov moških v srednjih letih. Največ uporabnikov (28 %) preneha 
uporabljati JPP v času prehoda iz dobe šolanja v zaposlitev. Takrat 
delež uporabnikov v MOL-u pade z 29,3 % na 5,8 %, v LUR-u pa z 
32,6 % na 6,8 %. Temu najverjetneje botruje možnosti posedovanja 
osebnega avtomobila in z njim povezana percepcija osamosvojitve in 
praktičnosti individualne vožnje.
Delež javnega potniškega prometa postane opaznejši pri potovanjih, 
daljših od dveh kilometrov in do dolžine 11 km ostaja med 20 in 30 
% vseh potovanj. Daleč najbolj prevladujoč delež imajo potovanja 
z osebnimi avtomobili, ki že na razdalji enega do dveh kilometrov 
zavzemajo tretjinski delež 
vseh potovanj.15
15 Prav tam, str. 65–68.
Graf 8: Distribucija potovanj prebivalcev MOL-a po prometnih sredstvih in dolžini 
(objavljeno v Potovalne navade prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani 
regiji: končno poročilo (ur. Beno Mesec), Maribor, 2014, str. 60).
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1 4 1 Sledenje	vozil	za	zagotavljanje	točnosti	voznega	reda
Določeni časi prihodov avtobusov na posamezno postajališče in z 
njimi povezana točnost voznih redov je mogoča le z nadzorom nad 
lokacijami vozil. Še na začetku leta 2005 je bil tudi osebni nadzor s 
strani koordinatorjev, ki so na določenem delu proge ali na končni oz. 
začetni postaji avtobusa bili opremljeni z žepnimi voznimi redi za vse 
proge in glede na nalogo preverjali, kako točno je vozilo.
Spomladi istega leta je podjetje LPP začelo s postopnim uvajanjem 
sistema sledenja TELARGO, podjetja Ultra d. o. o. To je računalniško 
in informacijsko podprt sistem upravljanja prometa, ki je bil v osnovi 
zasnovan tako, da ga je mogoče nadgrajevati, glede na potrebe 
širjenja podjetja LPP. Delovno mesto koordinatorja prometa se je 
dokončno ukinilo v letu 2006, v obdobju prehoda pa so bili delavci 
prekvalificirani v nadzornike prometa.
V marcu 2019 je prišlo do končanja dvoletne nadgradnje na sistem 
sledenja AVL (automatic vehicle location). Slednji ima več funkcij 
od predhodnega sistema Telargo, omogoča tudi spremljanje porabe 
goriva, samodejno prenašanje podatkov v povezavi z vozili in vozniki 
v privzete sisteme LPP ter hitrejši prenos podatkov o prihodih 
avtobusov v sisteme napovedi prihoda vozil.18 Slednje poteka z 
18 Pusti se zapeljati ob pravem času s pomočjo nadgrajenega sistema sledenja 
avtobusom, LPP, 19. 3. 2019, dostopno na <https://www.lpp.si/aktualno/
pusti-se-zapeljati-ob-pravem-casu-s-pomocjo-nadgrajenega-sistema-sledenja-
1 4 Mestni	potniški	promet	(MPP)	danes16
Kot bo podrobneje opisano v nadaljevanju, je v Prometni politiki MOL 
velik poudarek na učinkovitem upravljanju prometa in optimizaciji 
javnega prevoza. To je vključevalo tudi prehod plačevanja z žetoni na 
Urbano v letu 2009. V letu 2016 je bilo v sklopu MPP delujočih 32 linij, 
v skupni dolžini 460 km. Mestni avtobusi so v letu 2016 prevozili več 
kot 11,5 milijona km, pri čemer je bilo istega leta zabeleženih 548.418 
uporabnikov, ki so opravili 37.790.716 potovanj.17
Mreža prog pokriva okoli 97 % urbanega območja mestne občine 
Ljubljana. V praksi je torej 97 % gospodinjstev do prvega postajališča 
oddaljenih manj kot 500 metrov, kar zadovoljuje evropski standard.
Prevozi potnikov so zagotovljeni vse dni v letu, pri čemer se razlikuje 
njihov obseg delovanja: vozni redi so prilagojeni šolskemu koledarju, 
zaradi česar se v času poletnih počitnic s 70 % upadom vseh potnikov 
zmanjša tudi obseg delovanja linij za 30 %. Upad se zgodi predvsem s 
strani šoloobvezne mladine in študentov, med ostalo populacijo pa je 
mogoče pripisati možnosti uporabe drugih načinov gibanja (pešačenje, 
kolesarjenje) in dopustov. Trenutno je največji obseg prevoza v 
zimskem času ter med delovniki, v času jutranjih in popoldanskih 
prometnih konic.
16 Sebastijan VADNAU, Sodoben način informiranja potnika na postajališču 
mestnega potniškega prometa v Ljubljani, Kranj 2010, str. 1–3.
17 LPP, d. o. o., Letno poročilo 2016, Ljubljana 2017, str. 5.
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1 4 2 Sistem	sledenja	vozil	in	izračun	napovedi	časa	prihoda19
Izračun za predviden čas prihoda je izveden na podlagi voženj 
predhodnih vozil, ki posledično vplivajo na prihod naslednjega vozila 
(zagotavljanje intervalov). 
 
Pri tem se upošteva, da:
• na prihod najbolj vplivajo odseki proge, čez katere avtobus pripelje 
do postaje;
• je hitrost vožnje odvisna od ure v dnevu, saj avtobusi kljub vse večji 
prisotnosti rumenih pasov še vedno obtičijo v prometnih konicah, 
ko je čas vožnje tudi do dvakrat počasnejši;
• je čas prihoda odvisen tudi od del na cestah, ki lahko vplivajo na 
spremembe utečenih prometnih tokov;
• tehnika vožnje posameznega voznika prav tako vpliva na čas 
prihoda avtobusa.
1 4 3 Odstopanje	od	voznega	reda
V nadzornem sistemu, kjer se spremlja stanje voznega parka LPP, 
je mogoče nastaviti osveževanje prikaza vozil na 5 sekund. Grafični 
prikaz, ki ga spremlja nadzornik, vsebuje vse potrebne informacije v 
19 VADNAU 2010, op. 16, str. 34–37.
brezžičnim prenosom podatkov preko sistema Zigbee, ki preko sistema 
GPS sistema preračunava podatke časa oddaljenosti avtobusa od 
postajališča. Sistem deluje med enoto, nameščeno na postajališču ter 
naslednjo, ki je v vseh avtobusih mestnega potniškega prometa.
avtobusov> (28. 3. 2019).
Slika 9: Delovanje sistema Zigbee (Interno gradivo LPP, objavljeno v Sebastijan VADNAU, 
Sodoben način informiranja potnika na postajališču mestnega potniškega prometa v 
Ljubljani, Kranj 2010, str. 16).
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Na spletni strani je že vrsto let zapisano, da bo »v prihodnje s kartico 
Urbana mogoče plačevati tudi obiske muzejev, športnih zavodov in 
kulturnih prireditev«.
Uporabnik lahko kartico kupi v trafiki, nekaterih bencinskih servisih, 
na potniškem terminalu LPP ter na urbanomatih. Pri tem ima na 
izbiro dve vrsti kartice: vrednostno, ki ni vezana na fizično osebo in 
terminsko, ki ni prenosljiva in je za njeno izdajo potreben osebni 
dokument. Če ima uporabnik vrednostne kartice željo po nakupu 
mesečne vozovnice, mora najprej spremeniti vrsto kartice na 
potniškem terminalu LPP.
Ko ima uporabnik kartico, lahko na zgoraj naštetih prodajnih mestih 
nanjo naloži denar oziroma vozovnico (slednje velja le za terminsko 
različico). Ob vstopu na avtobus se nato validira na validatorju, pri 
čemer je na vrednostni kartici odštet znesek v vrednosti 1,3 € in v 
zameno izdana 90-minutna vozovnica.
Vrsto let se s strani (potencialnih) uporabnikov v medijih in na 
družbenih omrežjih pojavljajo poizvedovanja po digitalni vozovnici 
in njenem nakupu. Trenutno je to mogoče preko spleta, vendar 
morajo imetniki kartice Urbana pred prvo uporabo spletne aplikacije 
na Urbanomatu ali prodajnem mestu fizično pridobiti aktivacijsko 
kodo. Z njo se lahko na spletu doda obstoječa kartica v lasten profil, 
kjer se spremljajo aktivnosti. Na mobilnem telefonu je mogoča 
uporaba aplikacije Urbana, pri čemer se z registracijo v sistem ustvari 
realnem času, iz katerih je razvidno, ali je voznik prehiter/prepočasen 
glede na vozni red, kakšen je interval med vozili na posamezni progi.
Če je voznik prehiter več kot 3 minute, je nadzornik obveščen z 
barvno oznako vozila na zaslonu. Enako se zgodi v primeru, ko vozilo 
3 minute zamuja. V obeh primerih je mogoče voznika poklicati oz. 
mu poslati sporočilo na uporabniški terminal, ter ga tako opozoriti na 
odstopanje od voznega reda. Sporočila v obliki sms je mogoče pošiljati 
posameznim voznikom, vsem na progi, vsem vozilom v prometu ali pa 
vsem uporabnikom portala.
1 4 4 Enotna	mestna	kartica	Urbana20
Za uporabo javnega potniškega prometa v Ljubljani je potrebno 
posedovanje mestne kartice Urbana. Večina uporabnikov največkrat 
uporablja fizično brezstično kartico, obstajata pa tudi spletna in 
mobilna različica. Z Urbano je mogoče brezgotovinsko plačevanje 
vožnje v sistemu JPP in uporaba sistema BicikeLj. Pod druge storitve 
spadajo tudi vožnje z električnim vlakcem ter grajsko vzpenjačo (oboje 
ni vključeno v vozovnico JPP), plačevanje parkirnine na večini parkirišč 
podjetja »Ljubljanska parkirišča in tržnice« ter uporaba storitev 
Mestne knjižnice Ljubljana.  
 






Mestni svet Mestne občine Ljubljana je 31. 8. 2012 sprejel predlog 
Prometne politike Mestne občine Ljubljana, v katerem je podrobno 
popisana vizija, ocena stanja, cilji, izhodišča, projekti, ukrepi ter 
metode za spremljanje in upravljanje prometa vseh oblik v mestu in 
regiji.
Glede na dokument se MOL obstoječih problematik zaveda in se 
zavzema za naslednje rešitve:




• prepoznavno podobo mesta,
• stroškovno učinkovito.22
21 Povzeto po Prometna politika Mestne občine Ljubljana, Ljubljana 2012.
22 Prav tam, str. 3.
»virtualna« vozovnica, ki pa ni povezana s (potencialno) že obstoječo 
fizično različico. Slednja se poveže šele s prej omenjeno aktivacijsko 
kodo, ne z osebnimi podatki. Prav tako na mobilno različico ni mogoče 
nalagati mesečnih vozovnic, le dobroimetje. Ob menjavi mobilne 
naprave se ustvari nova virtualna kartica z novo identifikacijsko 
kodo, pri čemer je uporabnik naprošen, da za prenos dobroimetja s 
predhodne naprave piše na informacije LPP.
Slika 10: Validator kartice Urbana (pridobljeno s <http://www lpp si/enotna-mestna-
kartica-urbana/na-avtobusu> [13  3  2019]) in obe vrsti Urbane– vrednostna (rumena) in 
terminska (zelena) kartica (pridobljeno s <https://urbana jhl si/> [13  3  2019]) 
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več uporabljali kolesa za prevoz na delo, dijaki in študentje bodo za  
50 % več uporabljali kolesa za vožnjo do šol in fakultet.«25
Nadaljujejo z avtobusi, kjer naj bi se »z avtobusi LPP in vlaki vozilo na 
delo za 50 % več dnevnih migrantov, v centru mesta bo nakupovalo  
30 % več ljudi in na množične prireditve se bo do 50 % več ljudi 
pripeljalo z avtobusi LPP.«26 Tako pri kolesarjih kot avtobusih ukrepi še 
niso popolnoma definirani.
Pri avtomobilih se nato ponovno vrnejo k jasnim ukrepom, ko 
napovejo izvajanje spodbud za uporabo trajnostne mobilnosti na 




1 5 1 Cilj	prometne	politike	MOL	(v	nadaljevanju	PP	MOL)
Kot glavni cilj je bilo navedeno, da si želijo »do leta 2020 
prerazporediti izbor prometnega sredstva v naslednjih deležih:
• tretjina vseh poti v mestu naj se opravi peš ali s kolesom,
• tretjina vseh poti v mestu naj se opravi z javnim prevozom in taksiji,
• tretjina vseh poti po mestu naj se opravi z osebnim 
avtomobilom.« 23
Zastavljen cilj je predvideval bistveno spremembo načina mobilnosti v 
Ljubljani; pri tem so si postavili tudi vmesne cilje prometnih reform, s 
katerimi bi lažje preverjali napredovanje. Do leta 2015 so nameravali 
doseči »povečanje hoje za 20 %, kolesarjenje za 40 %, vožnjo z 
avtobusom za 50 % in sočasno zmanjšanje števila voženj z avtom 
za 20 %.«24
1 5 2 Poglavitne	akcije	za	doseganje	ciljev	do	leta	2015
Poglavje se začne z jasno izrisanimi spremembami na področju hoje, 
pri čemer predvidevajo ureditev pešcem prijaznih ulic do označitve 
znamenitosti in pomembnih ustanov v centru mesta. Na področju 
kolesarstva stremijo k temu, da bodo »zaposleni prebivalci za 40 % 
23 Prav tam.
24 Prav tam, str. 4.
Slika 11: Vizija razvoja prometa v Ljubljani (pridobljeno s <https://cpsmol projekti si/
vizija> [28  5  2018]) 
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koles« v Celoviti kolesarski strategiji mesta Ljubljane, kjer je med 
najpogostejšimi navedeno, da kolesarje najbolj motijo: slabo urejene 
kolesarske steze (55 %), zastoji in gneča na cesti (47 %), pomanjkanje 
parkirišč (32 %), slaba prometna kultura (nevarna vožnja ostalih 
udeležencev v prometu – 25 %) in neučinkovit JPP (23 %).28 Razlog, da 
je JPP omenjen šele tako pozno se morebiti skriva v dejstvu, da so se 
kolesarji še do nedavnega obravnavali kot ločena skupina udeležencev 
v prometu. Za razliko od Nizozemcev ter skandinavskih narodov, ki 
so nekako ponotranjili kulturo kolesarjenja kot samoumevno in ga 
ne obravnavajo kot nekaj posebnega, je v našem prostoru distinkcija 
še vedno močna. Vzrok je mogoče najti v dejstvu, da se nemalo ljudi 
ukvarja z rekreativnim kolesarjenjem, kolesa pa ne štejejo nujno kot 
optimalno prevozno sredstvo na daljše razdalje. Glede na raziskave 
o potovalnih navadah prebivalcev LUR-a je v večjih mestih trend 
uporabe kolesa večji kot v podeželskem okolju; na primer pogostejše 
so tudi zahteve za ureditev kolesarske infrastrukture, kar nakazuje 
na večji delež kolesarskih uporabnikov. Povezovanja kolesarstva in 
uporabe javnega prometa (v smislu prevoza kolesa na avtobusu) je 
malo – v medkrajevnem prometu je poleti sicer omogočen prevoz 
kolesa na zadnji, zunanji strani avtobusa.
Iz omenjene raziskave je mogoče tudi sklepati, da kolesarji ne štejejo 
JPP kot način mobilnosti, s katerim bi potovali. Začetni citat povzame 
28 Andrej KLEMENC in Janez BERTONCELJ, Celovita kolesarska strategija mesta 
Ljubljane, Ljubljana 2010, str. 39.
1 6 Podrobnejši	pregled	poglavitnih	ciljev	Prometne	
politike	MOL	2012
Prometna politika MOL razloži ukrepe za izboljšanje prometnega 
stanja v treh sklopih, označenih z A – avto, B – kolo in C – avtobus. 
Posamezni sklop nato vsebuje več akcij s podrobnimi pojasnili o 
ukrepih, ki bi vodili k prej omenjenemu izboljšanju.
1 6 1 Enajst	poglavitnih	akcij	za	doseganje	ciljev	do	2015:	 
B	–	Več	s	kolesom
»Kolo je enostavno prevozno sredstvo, ki je tudi zaradi sorazmerno 
ugodne cene dostopno širšemu krogu uporabnikov […], uporabniku 
omogoča večji radij gibanja kot pešačenje, uspešno nadomešča 
uporabo avtomobila na krajših relacijah, predvsem v bližini in znotraj 
naselij, zagotavlja svobodnejšo in učinkovitejšo izrabo prostega časa in 
intenzivnejše, bolj zdravo doživljanje okolja.«27 
Zgornji citat načenja razumevanje problematike na področju 
kolesarstva in o ustreznih ukrepih za izboljšavo stanja. Sledi 
razumevanje trenutnega stanja s podatki o številu poti, opravljenih 
v mestu, pridobljenih s pomočjo števcev ob Dunajski, Celovški in 
Drenikovi cesti ter pritožbe s strani kolesarjev. Slednje so zbrane 
v raziskavi z naslovom »Kaj pri prometu najbolj moti uporabnike 
27 PETER Lipar, Navodila za projektiranje kolesarskih površin: novelacija, 
Ljubljana 2012, str. 6.
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Vsako ljubljansko gospodinjstvo bomo stalno obveščali o prednostih 
mestnega kolesarjenja in o izvedenih izboljšavah.«30
Gledano nazaj, so bili številni omenjeni ukrepi začeti, nekateri celo 
izvedeni, pri čemer se je stanje števila potovanj s kolesi dejansko 
izboljšalo. Dober primer je BicikeLj, ki je ob zagonu leta 2011 imel 
1.600 uporabnikov v enem letu pa je število rednih uporabnikov 
narastlo na 32.000.31 Del sprememb lahko pripišemo tudi globalnim 
trendom na področju prevoznih sredstev z manjšim ogljičnim odtisom 
in vse večjemu prizadevanju za zdrav način življenja. Ker JPP, kar se 
tega tiče, še vedno ni na enaki ravni učinkovitosti kot kolesarjenje, se 
več ljudi odloča za pešačenje/kolesarje, medtem ko JPP uporabljajo le 
v nujnih primerih (slabo vreme, zima, velik tovor).
30 Prav tam.
31 Manja PUŠNIK, 32 tisoč kolesarjev prisega na Bicikelj, Delo, 4. 5. 2018, 
dostopno na <https://www.delo.si/lokalno/ljubljana-in-okolica/32-tisoc-
kolesarjev-prisega-na-bicikelj-47966.html> (14. 4. 2019).
razloge, ki govorijo v korist uporabe kolesa pred JPP-jem, katere korist 
naj bi prepoznali tudi potencialni novi kolesarji, kar je razvidno iz 
spodaj opisanih akcij 4 in 5.
1 6 1 1 Akcija 4: Zaposleni prebivalci bodo za 40 % več uporabljali 
kolesa za prevoz v šolo
Omenjena akcija vključuje naslednje ukrepe:29
• Vzpostavitev neprekinjene in udobne mreže glavnih in povezovalnih 
kolesarskih poti, označenih s smerokazi,
• Odprava vseh nevarnih točk v kolesarski mreži,
• 500 dodatnih zunanjih stojal za kolesa (ZSK) letno okoli glavnih 
zaposlovalcev v mestu,
• Širitev mreže BicikeLj,
• Promocija mestnega kolesarjenja,
• Vzpostavitev treh pokritih kolesarnic na železniški postaji in tržnici.
Poleg tega v dokumentu še navajajo, da bodo »Ljubljančani izbrali 
kolo za prevoz […] mimo najbolj obljudenih območij za pešce, kjer 
bo kolesar varno in udobno potoval do kateregakoli cilja v mestu. 
[…] Poleg tega bo zagotovljeno zadostno število kolesarskih stojal in 
pokritih kolesarnic za varno shrambo koles […]. 
29 Prometna politika Mestne občine Ljubljana 2012, op. 21, str. 28.
Slika 12: Prepolna pokrita kolesarnica v Amsterdamu (pridobljeno s <http://www 
dutchamsterdam nl/2406-amsterdam-considers-above-canal-bike-parking> [29  5  2018]) 
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1 6 1 2 Akcija 5: Dijaki in študentje bodo za 50 % več uporabljali 
kolesa za vožnjo do šol in fakultet
Ukrepi:
• Ureditev varnih kolesarskih poti,
• 1000 dodatnih kolesarskih stojal (KS) na leto ob šolah in fakultetah,
• Uvedba plačljivih parkirnih con v okolici izobraževalnih ustanov,
• Promocija mestnega kolesarjenja,
• Uredba kolesarskih žepov (bike box),
• Postavitev novih semaforjev za kolesarje (manjši na višini 
kolesarjev) s prednostno 3 s fazo za kolesarje,
• Postavitev zunanjih, vidnih kolesarskih števcev.
Na Univerzi v Ljubljani je bilo v letu 2017/18 vpisanih 40.110 
študentov32; celotno število, skupaj z dijaki, je po podatkih PP MOL 
več kot 87.000 študentov in dijakov33. Primarni ukrep je uvedba 
varnih kolesarskih poti ter zagotoviti varna kolesarska parkirna mesta 
– slednjega zaenkrat še vedno niso izpolnili, plačljiva parkirna mesta 
se sicer pojavljajo, vendar so še vedno polna (primer parkirišča ob 
Ekonomski fakulteti). 
32 Univerza v številkah, Univerza v Ljubljani, 20. 5. 2018, dostopno na <https://
www.uni-lj.si/o_univerzi_v_ljubljani/univerza_v_stevilkah> (20. 5. 2018).
33  Javni promet v Ljubljanski urbani regiji 2010, op. 10,  str. 43.
Vseeno nujnih ukrepov, kot so postavitev varnih pokritih kolesarnic 
(slika 12), v Ljubljani še vedno ni dovolj.
Več kot očitno se MOL zaveda, da so varnost, udobje in praktičnost 
ključni dejavniki tudi pri kolesarjih, ne samo pri voznikih avtomobilov, 
ki so vsega naštetega navajeni s strani številnih garažnih mest in 
parkirišč. Motivacijsko gledano se ljudje najpogosteje odločamo za 
varne, udobne in priročne rešitve, kar drži tudi v prometu.
Na področju javnega ozaveščanja se kot eden od predhodno 
omenjenih ukrepov s strani MOL-a, ki bi služili kot spodbuda za 
povečanje števila kolesarjev, pojavi tudi postavitev vidnih števcev 
kolesarjev – to bi lahko pomenilo, da je prisotno zavedanje, da ljudje 
pogosto nezavedno začnemo slediti množici in da bi se lahko tako 
uporabnik, podzavestno podvržen opominjanju na večje število 
udeležencev, odločil za »priključitev« kolesarjem. Ti števci so trenutno 
postavljeni na Dunajski cesti pri stolpnici časopisa Delo ter na Celovški 
cesti, pri parku Tivoli. Prednost ukrepa je javna izpostavljenost med 
ostalimi prometnimi udeleženci, še posebno pešci in avtobusni 
potniki, kar lahko spodbudi nekatere med njimi k uporabi. Po 
drugi strani pa je slabost premajhno število števcev – če res služijo 
motivaciji, bi jih moralo biti več za še večji doseg javnosti, tudi na 
ostalih vpadnicah (Šmartinski, Zaloški, Dolenjski cesti itd.). 
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Potnik v polno zasedenem avtobusu porabi petdesetkrat manjšo 
cestno površino kot potnik osebnega vozila. Slednji so v povprečju 
zasedeni z 1,3 potnika.34 Nadalje je avtobus s stališča porabe energije, 
onesnaževanja ozračja s strupenimi toplogrednimi plini in hrupom 
glede na posameznega potnika veliko bolj sprejemljiv kot osebni 
avtomobil.35 Ker kljub racionalnim argumentom, ki govorijo v prid 
javnemu prometu, podatki LPP kažejo na upadanje deleža potovanj z 
LPP-jem, je MOL predvidel naslednje akcije za spodbuditev uporabe 
sistema javnega prometa:
• Z avtobusi LPP in vlaki se bo vozilo na delo za 50 % več 
dnevnih migrantov
• V centru mesta bo nakupovalo 30 % več ljudi
• Na množične prireditve se bo 50 % več ljudi pripeljalo z 
avtobusi LPP
Od slednjih si podrobneje oglejmo prvo spodbudno akcijo, ki zajema 
vse probleme, ki jih nato rešujeta tudi naslednji dve (Boljše LPP 
povezave ob vikendih ter Uvedba mobilnih načrtov prireditev).
34 Prometna politika Mestne občine Ljubljana 2012, op. 21, str. 34.
35 Izračun izpustov, CO2nnect – CO2 on the way to school, 26. 3. 2019, 
dostopno na <https://www.co2nnect.org/help_sheets/?op_id=602&opt_
id=98&nmlpreflang=sl> (26. 3. 2019).
Vseeno potekajo redne akcije promoviranja kolesarjenja med 
mladimi. Kot eden od ukrepov za izboljšanje sedanjega stanja je 
uvajanje kolesarskih žepov (bike-box) in kolesarskih semaforjev. Ukrep 
definitivno nakazuje na spremembo prometnega okolja, ki bi dajalo 
prednost kolesom pred avtomobili in še dodatno spodbudilo uporabo 
koles.
1 6 2 Enajst	poglavitnih	akcij	za	doseganje	ciljev	do	2015:	 
C	–	Več	z	avtobusom
V PP MOL-u je po zaznavanju problemov in postavitvi ciljev navedenih 
»enajst poglavitnih akcij za doseganje ciljev«. Akcije so glede na vrsto 
prometa razdeljene v štiri sklope (A, B, C in D). V nadaljevanju se 
načrtno osredotočam na sklop C – več z avtobusom.
Avtobus je namreč znan kot stroškovno in prostorsko (število potnikov 
glede na prostornino vozila) najbolj učinkovito prevozno sredstvo. 
Slika 13: Kolesarski žep (pridobljeno s <https://nacto org/publication/urban-bikeway-
design-guide/intersection-treatments/bike-boxes> [28  5  2018]) 
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Posodabljanje voznega parka LPP je vsakoletno in pripomore k 
zmanjševanju hrupa in izpustov CO2 v mestu. Postopoma so tudi 
frekventna postajališča LPP opremljena z elektronskimi prikazovalniki 
časov prihoda avtobusov, kar je učinkovit in sodoben način obveščanja 
potnika na lokaciji. Do drugih sprememb glede postajališč še ni prišlo.
1 7 Komentar	na	cilje	PP	MOL
V PP MOL iz leta 2012 je mogoče opaziti izreden optimizem glede 
uspešnosti izvajanja prometne politike. Ena od ključnih trditev je 
bila, da se bo do leta 2015 število uporabnikov povečalo za 50 %. Da 
je bila napoved preoptimistična, kažejo podatki iz članka v časopisu 
Dnevnik: od leta 2013 se je število potnikov s 530.000 do leta 2016 
povečalo na 550.000.37 Realne številke rednih uporabnikov so verjetno 
še manjše, saj se v statistiki kot uporabnik štejejo vsi, ki so v enem 
letu vsaj enkrat uporabili storitev – bolj verodostojen je zato podatek 
o številu potovanj, pridobljen iz letnega poročila LPP: delež potovanj  
je v obdobju 2013–2016 padel s 40.631.336 na 37.790.716.38 
Letno poročilo LPP za leto 2017 navaja še nižje številke: 37.460.996 
potovanj, kar je za 329.720 nižje od leta 2016 in za 1.439.971 od 
zastavljenih pričakovanj.39
37 Peter PAHOR, Število potnikov na ljubljanskih avtobusih stagnira, Dnevnik, 6. 
3. 2017, dostopno na <https://www.dnevnik.si/1042764702> (10. 1. 2018).
38 LPP, d. o. o. 2017, op. 17, str. 5.
39 LPP, d. o. o., Letno poročilo 2017, Ljubljana 2018, str. 36.
1 6 2 1 Akcija 6: Z avtobusi LPP in vlaki se bo vozilo na delo za 
50 % več dnevnih migrantov36
Ukrepi:
• Podaljšanje linij LPP v občine LUR (Ljubljanske urbane regije),
• Prerazporeditev linij LPP s povezavami na P+R (Park and Ride),
• Uvedba dveh krožnih linij znotraj centra mesta,
• Posodobitev voznega parka LPP,
• Posodobitev postajališč LPP,
• Širitev parkirnih con znotraj obvoznice.
Gledano nazaj, je res prišlo do podaljšanja več linij; dober primer je 
linija 3G, ki povezuje širšo občino Grosuplje s središčem Ljubljane. 
Podoben primer je tudi na severu LUR-a (Medvode). Pri širitvi prakirišč 
P+R je napredovanje počasnejše, kar je mogoče povezati z lastništvi 
zemljišč in gradbenimi dovoljenji. Na mestu bi bil tudi razmislek, ali je 
smiselno graditi parkirišča P+R povečini znotraj obvoznice, če naj bi 
JPP pripeljal 50 % več dnevnih vozačev iz zaledja.
Do uvedbe krožnih linij v času pisanja tega dela še vedno ni prišlo; 
medtem je bil podan tudi predlog za celotno prerazporeditev linij 
LPP zaradi poenostavljenja in povečanja časovne učinkovitosti. 
36 Prometna politika Mestne občine Ljubljana 2012, op. 21, str. 36.
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potnika.40 Proizvodnja emisij se sicer razlikuje glede na vrsto goriva 
avtobusa, zasedenost vozila, način vožnje... LPP dosega zmanjševanje 
količine izpustov tudi z uvajanjem novih avtobusov na zemeljski plin. 
Upoštevajoč našteto, je potnik v avtobusu po proizvodnji emisij CO2 
veliko bližje kolesarju kot avtomobilistu.
Odgovor, zakaj število potnikov in potovanj kljub vsakoletni oceni in 
postopnim izboljšavam storitve (uvajanje novih in okolju prijaznejših 
vozil; povečevanje točnosti prihodov avtobusov) ne narašča, je veliko 
bolj zapleten. Če pogledamo percepcijo javnega prometa v Sloveniji, je 
ta nemalokrat v nemilosti, sploh na podeželju. Zavest, da je avto nujna 
dobrina se na srečo že nekaj časa počasi, a vztrajno umika zavedanju, 
da se je mogoče v prometu gibati tudi drugače. Tu je MOL predvidela 
spremembo potovalnih navad udeležencev v prometu tako, da bo 
avtomobil predstavljal le tretjino opravljenega gibanja po mestu, 
preostali dve tretjini pa bosta opravljeni z javnim prometom, kolesom 
in peš.
Eden ključnih dejavnikov uporabe storitev LPP je točnost. »Točnost 
odhodov z začetnih postajališč v mestnem linijskem prevozu potnikov 
je bila 92,9 % in je od lanskoletne višja za 1,1 %, od načrtovane pa 
za 1,0 %. Razlog izboljšanja je, da voznike stalno opozarjamo na 
točnost pri odhodih. Parameter točnosti je močno ovrednoten tudi pri 
40 UITP-Euroteam, A comprehensive approach for bus systems and CO2 emission 
reduction, Bruselj 2011, str. 3–4.
V prid javnega prometa sicer govori poročilo organizacije Internationl 
Association of Public Transport z naslovom A comprehensive 
approach for bus systems and CO2 emission reduction. Pri povprečno 
zasedenem avtobusu s 16 potniki je poraba vozila 2l/100 km/potnika 
– Povprečna količina emisij je 54 g/100 km/potnika. V primerjavi s 
tem avtomobil povprečno proizvede skoraj 150 g emisij CO2/100 km/
Tabela 3: Število uporabnikov (zgoraj) in potovanj (spodaj) z LPP-jem (objavljeno v 
Celostna prometna strategija Mestne občine Ljubljana (ur. Klemen Milovanovič), 
Ljubljana, 2017, str. 12).
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migranti v avtomobilih ostajajo velik problem – med 80.000 in 100.000 
avtomobilov naj bi se dnevno pripeljalo v Ljubljano. Pri tem jih najbolj 
skrbijo vozači iz predelov, ki imajo urejeno železniško infrastrukturo, 
ne pa tudi potniške povezave (na primer Kočevje).
Na začetku leta 2019 so bili uporabniki javnega prometa obveščeni o 
dvigu cene enkratne, 90-minutne vozovnice z 1,2 na 1,3 € v mesecu 
aprilu. Cilj ukrepa naj bi bil doseči večjo uporabo terminskih vozovnic 
– mednje spada tudi letna vozovnica, ki se bo pocenila s 420 € na 
365 €, kolikor je koledarskih dni. Ukrep je bil primerjan s ceno 
dunajske letne vozovnice, ki stane enako.42 Primerjava že na prvi 
pogled ni na mestu, saj je dunajski javni promet veliko bolj razvejan, 
tehnološko naprednejši in integriran v širšo urbano regijo mesta. 
V medijih je bilo mogoče zaslediti razlago, da podražitev odraža 
povečano vlaganje v zagotavljanje dobre ravni storitev LPP, torej nove 
avtobuse, namestitev prikazovalnikov časa prihoda itd.43 Ob tem pa 
je prišlo v sredini meseca februarja tudi do sprememb voznih redov 
znatnega števila linij LPP: število vozil – tudi v času prometnih konic 
– je bilo znatno okrnjeno. Spremembo  je sicer mogoče razumeti tudi 
kot odziv na zmanjševanje števila voznikov LPP.
42 Vanja BRKIĆ, Enkratna vozovnica za LPP bo dražja za 10 centov, prihaja pa 
letna vozovnica za 365 evrov, Dnevnik, 26. 1. 2019, dostopno na <https://
www.dnevnik.si/1042859566> (26. 3. 2019).
43 Manja PUŠNIK, Vožnja z LPP bo aprila precej dražja, Delo, 26. 1. 2019, 
dostopno na <https://www.delo.si/lokalno/ljubljana-in-okolica/voznja-z-lpp-
bo-aprila-precej-drazja-143763.html> (14. 4. 2019).
ocenjevanju voznikov, ki se izvaja vsaj enkrat na leto. Točnost odhodov 
z vmesnih postajališč je bila 70,5 % in je od lanskoletne nižja za 3,8 %, 
od načrtovane pa višja za 0,5 %. Točnost prihodov med posameznimi 
postajališči je eden od razlogov, da se percepcija storitev ne dvigne 
na bolj ppozitivno raven. Ljudje zato preidejo na, v njihovih očeh 
točnejšo, alternativo – avto. Slednji lahko sicer obtiči v gneči poleg 
avtobusa, a se tu ponovno vrnemo k individualni percepciji potovanja, 
kjer da nemalo uporabnikov veliko na udobje.
Peter Pahor v članku z naslovom »Število potovanj z LPP še naprej 
upada« piše, da bi se »ne glede na drastično znižana pričakovanja o 
uporabi javnega potniškega prometa [...] moralo število potovanj kljub 
temu povečati. Do leta 2020 naj bi se število potovanj z mestnimi 
avtobusi s trenutnih 37 povečalo na 42 milijonov, do leta 2027 pa 
na 50 milijonov. Direktor LPP Peter Horvat pravi, da je razočaran, ker 
je število potovanj tudi lani upadlo. ‘Mislili smo, da bodo podatki 
boljši, to smo predvideli tudi v poslovnem načrtu. So pa bila naša 
pričakovanja povezana tudi s projektom integrirane vozovnice javnega 
potniškega prometa, ki pa še vedno ni v celoti zaživela.’«41 Razvidno 
je, da si obetajo povečanje števila potnikov z uvedbo integrirane 
vozovnice, kar je vsekakor dobrodošel korak. To je bila ena izmed 
večjih ovir, saj je bil JPP v širši regiji razdrobljen, kar je bilo neprijazno 
in konfuzno za uporabnika. Hkrati je v članku navedeno, da dnevni 
41 Peter PAHOR, Število potovanj z LPP še naprej upada, Dnevnik, 26. 2. 2018, 
dostopno na <https://www.dnevnik.si/1042802744> (29. 5. 2018).
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• Prometni zastoji v konicah kot posledica prevelikega deleža 
uporabe avtomobila pri dnevnih delovnih migracijah;
• Velike obremenitve (tranzitnega) tovornega prometa na poseljenih 
območjih in odsotnost trajnostne logistike v urbanih središčih;
• Neusklajeno in nepovezano delovanje uprave (občin, države) ter 
sektorjev (promet, gospodarstvo, prostor) in premalo vključevanja 
javnosti;
• Manjkajoča regionalna raven načrtovanja.
Za potrebe dela sem preučil celoten dokument in prišel do 
zaključka, da so končni cilji in metode reševanja za javni promet in 
kolesarstvo zelo podobni, če ne skoraj identični tistim, ki so tudi v 
prej predstavljeni Celostni prometni strategiji MOL. V primeru LUR je 
treba vzeti v obzir tudi dejstvo, da vse občine nimajo enake stopnje 
razvoja sistemov in infrastrukture JPP in kolesarstva, zato bo potrebno 
postopno usklajevanje in izvajanje ciljev.
Slednje je pomembno za razumevanje odstopanj od napredka oziroma 
uveljavljanja potencialnih rešitev.
V letu 2016, po petih letih od sprejetja PP MOL, je bila opravljena 
analiza uspešnosti, na podlagi katere je med drugim v poglavju 
»Stanje prometa in glavni izzivi Ljubljane« prišlo do večjih sprememb v 
prometnih napovedih glede javnega potniškega prometa.
Odgovor javnosti je prišel v obliki intervencije v prostoru, ki jo je 
organiziralo gibanje Mladi za podnebno pravičnost. Ti so zbirali 




Novembra 2018 je bila s strani Sveta Ljubljanske urbane regije in 
Mestne občine Ljubljana izdana Celostna prometna strategija LUR-a, 
ki jo je 24. oktobra 2018 soglasno potrdilo 26 županov LUR-a na 10. 
redni seji Sveta Ljubljanske urbane regije.
Gre za obsežno nadgradnjo in razširitev že predstavljenega dokumenta 
Prometna politika MOL, pri čemer so prepoznane in zajete partnerske 
občine. Bralcu je predstavljena Ljubljanska urbana regija, principi 
trajnostne mobilnosti ter v povezavi s tem tudi prometno stanje in 
problemi v regiji.
Prepoznani so bili že večkrat potrjeni problemi:
• Premalo izkoriščen potencial kolesarjenja in intermodalnosti na 
ravni regije;
• Neučinkovitost JPP-ja in potreba po njegovi reorganizaciji;
44 Povzeto po Celostna prometna strategija Mestne občine Ljubljana (ur. 
Klemen Milovanovič), Ljubljana, 2017.
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je bilo v poglavju »Razvoj prometa v Ljubljani do leta 2027« zapisano, 
da »je Ljubljana v preteklih letih na vseh področjih storila korak 
naprej k izpolnjevanju trajnostno zastavljenih ciljev […]. Raziskava o 
potovalnih navadah prebivalcev MOL-a, ki jo je Ljubljana ponovno 
izvedla v letu 2013, odkriva, da je že močno presegla cilj tretjinske 
porazdelitve prevoznih sredstev pri seštevku kolesarjenja in pešačenja 
(ta znaša nekaj manj kot 46 %). Pri cilju zmanjšanja motornega 
prometa cilj ostaja nedosežen, vendar je zastavljen popolnoma realno 
in ga bo Ljubljana v naslednjih letih ob takšnem tempu sprememb 
gotovo uspela doseči, saj se je delež poti, opravljenih z avtomobilom, 
z 58 % leta 2003 v 10 letih znižal na približno 41 %. Pri cilju tretjinske 
uporabe javnega potniškega prometa pa Ljubljana zaostaja za 
zastavljenim ciljem, kljub trudu in aktivnemu pristopu k izboljšanju 
tega področja. Zato je potreben razmislek in ponovno zastavljen 
racionalnejši cilj.«46
Na podlagi širše raziskave stanja tako izpeljejo tako imenovane 
»4 stebre trajnostne mobilnosti«: 
I. steber: Več ljudi pešači 
II. steber: Več ljudi kolesari 
III. steber: Več ljudi uporablja javni potniški promet 
IV. steber: Optimiziran motorni promet
46 Prav tam, str. 10.
Upadanje števila uporabnikov LPP je bilo razloženo s tem, da »[...] 
Razmerje trendov uporabe LPP kaže, da se potovalne navade 
prebivalcev spreminjajo skladno z zastavljenimi cilji MOL-a, 
upadanje števila potovanj pa gre pripisati tudi boljši ponudbi in 
večjemu koriščenju drugih trajnostnih načinov potovanj (pešačenje, 
kolesarjenje, širjenje ponudbe BicikLja itn.).«45 Zgornja razlaga 
upadanja števila potovanj vsekakor ni v skladu z zastavljenimi cilji 
MOL-a; na spodnji sliki je prikazana pričakovana sprememba v 
potovalnih navadah prebivalcev v Prometni politiki MOL – do leta 
2015 je bilo pričakovati dvig odstotka potovanj na 19 %, nato na 33 % 
do leta 2020.
Ker je kasneje analiza v Celostni prometni strategiji MOL potrdila, da 
se trend potovanj z JPP-jem ni povečal, temveč se je tudi zmanjšal, so 
uvideli, da je potrebno treba definirati zastavljene cilje. Na tem mestu 
45 Prav tam, str. 7.
Slika 14: Pričakovana sprememba potovalnih navad Prebivalcev Ljubljane (pridobljeno 
s <https://www ljubljana si/sl/moja-ljubljana/promet-in-mobilnost/prometna-politika-
mol>, [26 5 2018]) 
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• Večji delež kolesarjev iz sosednjih občin LUR-a: Vzpostavitev varnih 
in udobnih medkrajevnih kolesarskih stez (v sodelovanju z občinami 
in državo) ter spodbujanje izboljšanja možnosti prevoza koles na 
avtobusih in vlakih.
• Zagotavljanje podporne infrastrukture za kolesarje: Zagotavljanje 
varnega shranjevanja koles (stojala in kolesarnice) in polnilnice za 
električna kolesa.
1 8 2 III.	steber:	Več	ljudi	uporablja	javni	potniški	promet48
Segment, ki trenutno doživlja velik padec uporabnikov, ima predviden 
cilj povečanje števila potovanj z LPP-jem do leta 2020 za 10 % in do 
leta 2027 za 30 %. Zavedajo se, da je velik izziv v konkurenčnosti 
avtobusov hitrost, ki v prometnih zastojih pade tudi za polovico. Tu 
želijo povečati tudi hitrost avtobusov na mestnih vpadnicah, v osnovi 
z uvedbo rumenih pasov, kjer se po podatkih dvigne potovalna hitrost 
za 25 %. Dokler je teh pasov malo in so nepovezani, se hitrost ne more 
povečati. Želja je tudi vključevanje železnice v mestni promet, saj je 
ta najbolj konkurenčna na neposredni poti v središče mesta, medtem 
ko motorni promet izgublja čas na semaforjih, v prometnih zastojih 
in pri iskanju parkirnega mesta. Tu je pomemben korak tudi izgradnja 
parkirišč P+R, kjer so že začeli tudi s povezovanjem sistemov BicikeLj 
in LPP.
48 Prav tam, str. 31–35.
Vsak od stebrov je podrobneje popisan, v nadaljevanju pa se bomo 
podrobneje osredotočili na II. in III. steber.
1 8 1 II.	steber:	Več	ljudi	kolesari47
Kot operativni cilj je v segmentu, ki se na prvi pogled samodejno 
povečuje v skladu s CPS-jem, predvideno povečanje deleža kolesarjev 
na števcih za 10 %. Zaradi sorazmerno ravnega terena Ljubljane in 
konstantnih izboljšav kolesarske mreže je potencial za napredek 
velik. Prav tako si, gledano po analizi, 90 % vprašanih želi izboljšav na 
področju kolesarske infrastrukture. 
Strateški cilji na področju kolesarjenja so naslednji:
• Večji delež kolesarjev v prometu in večji delež poti, opravljen s 
kolesom: Povečati želijo uporabo koles z nadaljnjim urejanjem 
kolesarske infrastrukture (vzpostavitev neprekinjene, udobne in 
varne vožnje), odpraviti nevarne točke in organizirati promocijo 
kolesarstva.
• Boljša dostopnost za kolesarje: Prednost kolesarjev pred drugimi, 
predvsem motornimi prevoznimi sredstvi, ureditev predfaze za 
kolesarje in pešce v semaforiziranih križiščih, ki bi na prvo mesto 
postavila nemotoriziran promet. 
 
47 Prav tam, str. 27–29.
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• Prenovljena Avtobusna in Železniška postaja Ljubljana (ni v 
pristojnosti občine).
• Lažje kombiniranje različnih vrst prometa: Nadgradnja in 
dopolnjevanje parkirišč P+R, ki bodo opremljena s postajališči 
Biciklja in bodo omogočala varno shranjevanje tudi lastniških 
koles. Hkrati bo zagotovila tudi možnost navezave na železniški 
promet, vse skupaj pa bo povezano z informacijsko platformo, ki 
bo uporabnikom omogočala pregled in načrtovanje poti z javnimi 
prevoznimi sredstvi.
• Sodoben in do okolja prijazen vozni park LPP: Sodobnejša vozila, ki 
bodo pripomogla k zmanjševanju onesnaženosti okolja, prednost 
pri nakupu pa bo namenjena vozilom na stisnjen zemeljski plin 
(CNG) in električni pogon.
1 9 Izsledki	preučevanja	dokumentacije
Sledijo ključni izsledki iz pregledane dokumentacije: Prometne 
politike MOL, Celostne prometne strategije MOL, Potovalnih navad 
prebivalcev v Mestni občini Ljubljana in Ljubljanski urbani regiji – 
končno poročilo in Celostne prometne strategije LUR.
Iz strategij in načrtov MOL-a in RRA LUR-a lahko sklepamo, da se 
omenjene institucije zavedajo problemov, s katerimi se prebivalci 
spopadajo (gneča na cestah, onesnaževanje, stres ob udeležbi v 
prometu, …). Zavedajo se tudi, da jih zaradi kompleksnosti situacije 
Z izgradnjo ob železnici bi pridobili tudi možnost navezave na mestno 
železnico, kot že prej omenjen izziv.
Strateški cilji so tako naslednji:
• Sprememba potovalnih navad in večji delež potnikov z javnim 
potniškim prometom: Izobraževanje in promocija uporabe JPP-
ja v povezavi s hitro in udobno ponudbo JPP-ja lahko občutno 
pripomore k spremembi potovalnih navad občanov in dnevnih 
migrantov, tako da bo naraščal delež potnikov z javnim potniškim 
prometom.
• Na vpadnicah v prometnih konicah zagotovljen hitrejši potovalni 
čas avtobusov od osebnih vozil: Nadaljnje urejanje rumenih pasov 
ob hkratnem urejanju križišč, v katerih bo omogočena prednostna 
vožnja avtobusu.
• Hitrejše in udobnejše potovanje do cilja: Za udobje bo poleg 
hitrosti mesto poskrbelo s smiselno vzpostavljeno mrežo linij 
LPP, ki bodo vključevale tudi večje število tangencialnih povezav. 
Nadgrajevale se bodo podaljšane linije v sosednje občine ter 
neposredno povezalo parkirišča P+R s središčem mesta ter 
posodobilo postajališča z dostopom do spleta in kakovostno 
informacijsko podporo.
• Razvoj mestne železnice na obstoječih železniških tirih (ni v 
pristojnosti občine): Prizadevanje za hitrejši razvoj ponudbe 
potniškega prometa na železnici.
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Med ključne sodi: »Predlog nove institucionalne ureditve JPP v LUR«. 
Dotični predlog priznava, da je za doseganje visoke ravni kakovosti 
javnega prevoza treba obstoječi sistem JPP v LUR-u posodobiti 
s storitvami in pristopi, ki v ospredje postavljajo zadovoljnega 
uporabnika, pri čemer so storitve usklajene z razvojnimi potrebami 
LUR-a. Kot še navedejo, mora JPP imeti tako zasebno kot javno 
financiranje, s čimer bi zajel večjo populacijo in se prilagodil potrebam 
uporabnikov.49
Ključni premik na tem področju predstavlja, v sklopu Ministrstva 
za infrastrukturo, leta 2016 zagnani projekt IJPP (Integriran javni 
potniški promet – avtobusi in vlaki), ki za šolarje, dijake, študente 
in udeležence izobraževanja odraslih omogoča nakup vozovnice za 
integrirani promet. Nadalje se je leto za tem uvedla spletno vloga, kar 
je še poenostavilo postopek za pridobitev enotne subvencionirane 
mesečne vloge.
Naslednji korak je razširitev integrirane vozovnice na vse starostne 
skupine prebivalstva. Ob tem je vzpostavljen tudi spletni sistem 
pridobitve integrirane vozovnice, ki nakazuje digitalizacijo celotne 
storitve. Našteti koraki potrjujejo izhodiščno tezo pričujočega dela, 
da je pri načrtovanju potovalnih poti na prvo mesto treba postaviti 
zadovoljstvo uporabnika. 
49 Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji: končno poročilo (ur. 
Bruno Bensa), Ljubljana, 2009, str. 50.
ni mogoče rešiti naenkrat, zato so bile podane smernice za postopno 
reševanje v več sklopih. 
Slika 15: Rezultati potovalnih navad v MOL-u in LUR-u (objavljeno v Celostna prometna 
strategija Ljubljanske urbane regije (ur. Matej Gojčič), Ljubljana, 2018, str. 18).
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Na podlagi podatkov lahko opredelimo prvo skupino problemov – 
Infrastruktura:
• LPP: Neustrezna postajališča (premajhna streha, nezadostne 
sedalne površine, neustrezni koši za odpadke, slabo dostopen 
prikazovalnik časov prihodov itd.), zastarela/neustrezna vozila 
(premalo sedežev, neudoben vstop/izstop, umazani sedeži, 
zmanjšana higienska neoporečnost držal itd.), premalo učinkovita 
shema linij (jutranja/popoldanska gneča, pomanjkanje krožnih linij, 
ni učinkovitih časovnih intervalov itd.).
• Sistem Urbane: nezmožnost nakupa vozovnic preko aplikacije, 
pomanjkanje funkcij (čas prihoda avtobusa itd.), nedostopnost 
prodajnih mest na periferiji LUR-a, neprijazni sistem nakupa 
vozovnice itd. zmanjšujejo učinkovitost sistema.
• Prometna infrastruktura: pomanjkanje kolesarskih hitrih cest, 
neurejenost kolesarskih površin, zapostavljanje predmestij …
V nadaljevanju sledi uporabniški vidik: pregled aplikacij za JP v 
Ljubljani ter dnevniki prometnih udeležencev. Z nadaljnjo raziskavo 
je bilo v središče postavljeno razumevanje obstoječe uporabniške 
izkušnje in zaznavanje problemov, ki se ob tem porajajo.
Slednje potrjujejo tudi podatki, pridobljeni v anketah med pripravo 
Celostne prometne strategije LUR v letu 2018: 
 
Slika 16: Rezultati potovalnih navad v MOL-u in LUR-u (objavljeno v Celostna prometna 




Domače aplikacije se po funkcionalnosti, kot je razvidno v 
nadaljevanju, ne razlikujejo bistveno od tujih – vse omogočajo 
navigacijo po mestu, spremljanje voznih redov itd. Edina razlika je, da 





- Prikaz stanja dobroimetja in plačil
- Polnjenje računa z Moneto
- Plačilo parkirnine
- Dodatne naprave: Urbana gear
- Informacije o plačilnih mestih
- Zemljevid postajališč LPP




- Ostale aplikacije Telekoma
Prednosti
- Vseprisotno stanje dobroimetja
- Iskalnik: hitro dostopni ostali načini 
transporta
- Možnost dodajanja priljubljenih postaj
- Ob kliku na postajo:  
• Št. avtobusa   
• Naslednji trije prihodi
- Parkiranje:    
• Prikaz cenovnih območij  
• Povezava tablice za sms plačevanje
Slabosti
- Obvestilo o NFC in lokaciji:  
• ponavljajoče se, ni mogoče izklopiti
- Domači zaslon:   
• Dobroimetje v obliki gumba, ki to ni 
• Ni prilagodljiv
- Veliko funkcij se podvaja
- Zemljevid vsebuje neaktivne postaje
- Postajališča: nedoločljiva smer vožnje
- Priljubljene postaje niso vidne
- Možnost nakupa le z Moneto, le 
enkratnih vozovnic






- Shema linij LPP
- Zemljevidni prikaz linij LPP
- Napoved prihodov
Prednosti
- Hiter preklop med linijami po izbiri
- Zemljevid linij
- Ob kliku na linijo:   
• Napoved prihoda   
• Smer potovanja   
• Vozni red postajališča
Slabosti
- Ni načrtovanja poti
- Vse linije so enake barve





- Na zemljevidu nakazana smer vožnje
Slabosti
- Ni iskalnika postajališč
- Ni sheme linij
- Ni razvrstitve linij
- Ime postajališča razvidno šele ob kliku 
nanj
- Ni mogoče kupiti vozovnice
- Aplikacija se ne posodablja več
- Zemljevid s postajališči  
• Klik na postajališče prikaže št. linije in  
čas prihoda   
• Menjavanje razvrstitve prihoda 











- Aplikacija ne deluje več
- /






- Enostavno iskanje: potreben vnos le 
končne lokacije
- Povezovanje različnih načinov 
transporta - takoj predlagano ob 
navigaciji do destinacije
- Posamezni segmenti poti se ob kliku 
prikažejo na zemljevidu
Slabosti
- Iskanje: vnos končne destinacije ni 
samoumeven
- Aplikacija ne deluje več
- Ni ltrov poti: hitra pot, ... 
- Ni številke linije, le ime
- Ni priljubljenih destinacij/
 postajališč





- Možnost dodajanja priljubljenih postaj
- Hiter pregled seznama postaj  
• Barvna lestvica razpoložljivosti
- Hiter pregled zemljevida postaj 
• Barvna lestvica razpoložljivosti
Slabosti
- Ni obveščanja o nedelovanju postaje
- Osvežitev podatkov z zamudo
- Iskalnik postaj
- Zemljevid postaj
- Prikaz razpoložljivih koles in postaj
LJUBO
Avtor: Mestna občina Ljubljana
Funkcije
Prednosti
- Vključenost v FB Messenger (chatbot)
- Širok pregled mestnih storitev
Slabosti
- Ni zemljevida linij ali postaj LPP
- Ni obvestil o zamudah
- Ni možnosti personalizacije
- Ni informacij o vozovnicah, voznih redih 
itd.
- Ni možnosti nakupa vozovnic
- Informacije o Ljubljani in storitvah 
občine
- Stanje na cestah
- Cars sharing (Avant2Go)
- Stanje vremena
- BicikeLj: prikaz seznama in zemljevida 
postajališč in razpoložljivih koles
- Iskalnik postajališč
- Seznam linij





- Opomnik za pomanjkanje/presežek 
koles na določeni postaji
- Hitro vidna razpoložljivost koles
- Moj račun: pregled podatkov in 
dobroimetja
- Pregled mest, v primeru potovanja






- Sprememba mest: aplikacija vsebuje 
vsa mesta, kjer obratuje JCDecaux SA
Slabosti
- Pomanjšan zemljevid ne omogoča 
pregleda razpoložljivosti postaj
- Zemljevid ne prikazuje vseh postajališč 
naenkrat
- Konstantni poskusi lociranja naprave 
tudi z izklopljenim GPS
- Za opomnike o razpoložljivosti je 





- Linja: ob izbiri se izriše na zemljevidu, 
vsaka ima svojo barvo, kot na shemi
- Obvestilo o zasebnosti ob prvi uporabi
- Smer vožnje na postaji je označena
- Možnost menjavanja časa prihoda 
(absoluten/relativen)
- Iskalnik postajališč
- Možnost dodajanja priljubljenih postaj
- Pregled linij   
• Le klik stran smer vožnje in prihodi
- Zemljevid   
• Vse postaje   
• Izbira in prikaz poteka linije
- Urbanomati
- Shema linij
- Obvestilo o obvozu (spletna povezava)
- AR (postaje v radiju 1 km)
Slabosti
- Ni voznih redov
- Časi prihodov na postajališču ne 
upoštevajo barv linije
- Linije se podvajajo, saj so smeri ločeno 
zapisane
- Shema LPP, ki ni primerna za mobilne 
naprave
- Ni mogoče kupiti kozovnice
46
• Obvestila v orodni vrstici (opomniki o času prihoda/odhoda 
avtobusa in razpoložljivosti koles);
• Zemljevid (enostavnejši prikaz linij LPP z barvami, hitro določanje 
smeri vožnje).
S tem sem lahko razpolagal pri oblikovanju lastne aplikacije, pri čemer 
sem se zavedal, da zlasti veliko število funkcij poveča zapletenost 
aplikacije (primer aplikacija Urbana), kar bi lahko zmedlo uporabnika.
Aplikacija Urbana, kot uradna aplikacija sistema LPP, ima sicer 
možnost validacije s pomočjo klica na terminalu v vozilu (Moneta), 
kar velja kot vozovnica. Pri tem gre za virtualno, ne fizično vozovnico, 
ki jo ima večina uporabnikov. Kot rečeno, je polnjenje dobroimetja 
mogoče le z Moneto in na fizičnih prodajnih mestih, kar močno oteži 
možnost nakupa ob koncih tedna, praznikih, zvečer … Prav tako 
aplikacija Urbana ne vključuje sistema BicikeLj, ki sicer spada pod 
njeno okrilje. Uporabnik ima tako naloženo še eno aplikacijo, samo za 
izposojo koles. AllBikes je aplikacija ponudnika JCDecaux, ki upravlja z 
izposojo koles v več svetovnih mestih (pri nas v navezavi s podjetjem 
Europlakat). Podobno kot Citymapper sledi logiki, da lahko uporabnik 
prehaja med različnimi mesti, ki so zbrana v eni aplikaciji. Vse 
ljubljanske aplikacije imajo »težavo« s prikazom zemljevida linij. Kot 
osnova za zemljevid je shema LPP, kar pripelje do obsežnega števila 
lokacij (LjBus, Lpp vozni red), ki pa so prikazane dokaj neučinkovito – 
uporabniku ne olajšajo prikaza poteka linij, potrebno je poglabljanje in 
poznavanje sistema.
S pregledom aplikacij sem prišel do seznama uporabnih funkcij:
• Prilagodljivo načrtovanje poti (različni načini gibanja, dodatni 
filtri itd.);
• Nakup vozovnice (enkratne, mesečne) z različnimi načini plačevanja 




Sočasno s pregledom dokumentov je bila v aprilu 2017 izvedena 
kvalitativna raziskava z uporabniškimi dnevniki. V njih so bili 
uporabniki naprošeni, da beležijo potovanja po Ljubljani čez cel 
teden. Beležili so relacijo, način(e) gibanja ter potencialne probleme, 
s katerimi so se spopadali na poti. Zaznavanje problemov je bilo 
posebej poudarjeno zaradi dejstva, da se ljudje hitro navadimo poteka 
ponavljajočih se akcij in posledično lahko pride do sprijaznjenosti s 
situacijo (»redna« jutranja prometna konica), zaradi česar tovrstnih 
pripetljajev že skorajda ne ocenimo več kot oviro v procesu; v tem 
primeru oteženem gibanju na relaciji. Zaradi pomena uporabnikov 
javnega prometa v starostni skupini 18–30 let, ko je upad največji, 
so bili fokus uporabniških dnevnikov50, pri čemer je bilo od 70 oseb 
prejetih 35 uporabnih uporabniških dnevnikov.
50 Ker se nisem želel omejiti le na en segment populacije, je bilo treba 
za podrobnejšo poglobitev v razumevanje uporabnikov pridobiti še več, 
tako kvalitativnih kot tudi kvantitativnih podatkov, zato je vzporedno z 
uporabniškimi dnevniki tekla tudi analiza raziskav MOL-a in RRA LUR. Med 
raziskavo sem se udeležil tudi sestanka četrtnih skupnosti Ljubljana–jug (27. 
3. 2017, v dvorani ČS Trnovo, Devinski 1b), katerega namen je bil posodobiti 
prostorski prometni načrt Ljubljanske urbane regije. Udeležil sem se, da bi 
opazoval klimo udeležencev ter kakovost in način pristopanja višjih organov 
(v tem primeru Ipop-a). Izkušnja je bila več kot pozitivna, saj s(m)o bili aktivno 
vključeni v scenarije zaznavanja problematike in iskanja rešitev, med tem pa so 
moderatorji poslušali in izpraševali udeležence. Udeležba me je spodbudila v 
želji, da še podrobneje spoznam potovalne navade prebivalcev MOL-a in širše 
LUR-a.
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Slika 17: Primer izpolnjenega uporabniškega dnevnika (osebni arhiv) 
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Skupno je bilo zaznanih preko 100 različnih problemov (slika 19), s 
katerimi so se uporabniki spopadali na svojih vsakodnevnih poteh 
med gibanjem po Ljubljani. S fokusom na LPP so ti problemi segali 
od zamud avtobusov, neprijaznega sistema Urbana, neprijaznosti 
voznikov vse do neustreznih postajališč, gneče, pomanjkanja parkirišč 
P+R … Najbolj izstopajoča mnenja so bila:
• »Pogosto pride več avtobusov skupaj, potem pa se dolgo čaka 
na naslednjega.«
• »Napovednik postaj pogosto ne deluje pravilno.«
• »Občutek imam, da se vožnja vleče/zaman čakam.«
• »Zrak je zadušljiv, sploh ko je slabo vreme ali pa je gneča. Tudi 
sedeži/drogovi so umazani.«
• »Poznati moraš delovanje linij, da veš kje boš izgubil najmanj časa.«
• »Pozabila Urbano, na telefonu pa ne morem kupiti vozovnice.«
• »Zaradi previsoke cene mesečne vozovnice in zamud se raje vozim 
z avtom.«
• »Priti do voznih redov je prava umetnost ob taki spletni strani, da o 
napovedi prihoda ne govorim.« 
 
 
Opažanja uporabnikov iz dnevnikov gibanja so bila v naslednjem 
koraku razvrščena v skupine glede na način gibanja (peš, kolo, 
avtomobil, javni promet). Načini gibanja pa so bili nato razvrščeni v 
enake kategorije kot pri raziskavi mest:





Slika 18: Detajl zbranih posameznih problemov (osebni arhiv) 
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Vse skupaj sem strnil v kategorijo – Uporabniška	izkušnja:
• Učinkovitost	potovanja: zamujanje avtobusov, neprijazen 
sistem Urbana (zamuden nakup vozovnice, ni vračila drobiža …), 
neintegrirana vozovnica za odrasle …
• Infrastruktura: v primeru dežja ali vročine so postajališča pogosto 
premajhna, kar dodatno vpliva na počutje uporabnikov že pred 
dejansko uporabo javnega prevoza (npr.: potnik se spoti med 
čakanjem na avtobus, zato je nadaljnja vožnja neprijetna).
• Higiena/ugodje: zunanji/notranji dejavniki lahko uničijo 
uporabniško izkušnjo, še preden se ta dejansko začne. Sem spada 
tudi čistoča avtobusov in nenazadnje higiena potnikov (npr. zaradi 
intenzivnega gretja so potniki v polni zimski opravi – kljub mrazu 
zunaj – prepoteni).
Vsi izluščeni problemi se med seboj povezujejo in uporabnika 
motivirajo ali odvrnejo od uporabe storitve.
V nadaljevanju sledi preučitev kaj motivacija je, kaj vpliva nanjo in 
kakšne so obstoječe storitve motiviranja na področju trajnostne 
mobilnosti v Ljubljani.
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Slika 19: Detajl zbranih posameznih problemov (osebni arhiv) 
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posameznika v aktivnosti zaradi lastnega veselja ter užitka ob 
raziskovanju, učenju in razumevanju novega.
Primer: Potnik med vožnjo na mestnem avtobusu preko informacijskih 
besedil spozna zanimivosti o vesolju  Na različnih avtobusih so različne 
zanimivosti 
• Dosežki:	
Želja po dosežkih, ki prinašajo zadovoljstvo: posameznik raziskuje 
zaradi občutka kompetentnosti in ustvarjalnosti. V aktivnost je 
vključen zaradi težnje po doseganju, da bi napravil nekaj novega. V 
ospredju je proces, ne toliko rezultat.
Primer: Učenje risanja, kjer tečajnik spoznava slikarsko tehniko  Pri 
tem se zaveda, da končna slika ni konec – s tem trudom se bo naučil, 
kako lahko na koncu riše bolje  To zavedanje mu na koncu da občutek 
dosežka 
• Doživljanje	stimulacije:	
Aktivnost posameznik izvaja zaradi stimulativnih občutkov, ki jih 
pri tem doživlja (mu prija, ga zabava, je vznemirljivo). Navadno je v 
povezavi z doseganjem nekega cilja, tudi če je ta cilj le zabava.
Primer: Igranje računalniške igre po različnih težavnostnih stopnjah 
(na primer  Tetris)  Čeprav je vse težje, je vznemirljivo, zabavno  
1 12 Motivacija51
Pojem označuje psihološki element spodbude, ki spodbudi organizem 
v ravnanje, skladno z njegovimi željami, potrebami in težnjami. Je 
gonilna sila za ravnanje v skladu z določenim ciljem, oziroma lahko še 
okrepi določeno vedenje. Na primer utrujenost je motivacija, ki v nas 
vzbudi željo po počitku.
Poznamo dve osnovni vrsti motivacije: notranjo (intrinzično) in 
zunanjo (ekstrinzično) ter njuno nasprotje – amotivacijo. 
1 12 1 Intrinzična	motivacija
Gre za vključenost posameznika v aktivnost zaradi zadovoljstva ob 
njenem izvajanju, pri čemer ni prisotnih zunanjih motivatorjev in/ali 
pritiskov, kot tudi ni pričakovanj po nagradi. Glavni motivator, osebni 
interes, izhaja iz lastnih impulzov, cilj pa je dejavnost sama po sebi. Ob 
tovrstni motivaciji je občutek zadovoljstva ob izvajanju aktivnosti in 
njenih rezultatih glavna posledica. Vrste intrinzične motivacije so:
• Vedenje:
Posameznikova želja za izvajanje aktivnosti: spoznavanje nove vsebine 
mu prinaša zadovoljstvo. V ozadju je radovednost in vključenost 
  
51 Oliver BUČEK in Branka ČAGRAN, Motivacija rednih in izrednih študentov, 
Šolsko polje, XXII, 1/2, 2011, str. 116–119.
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1 12 2 Ekstrinzična	motivacija
Tako poimenujemo vključenost v aktivnost zaradi notranjih in/ali 
zunanjih pritiskov. Pri tem je aktivnost sredstvo za doseganje nekega 
drugega cilja, ne sama po sebi. Posameznik aktivnost opravlja ne 
zaradi dejanskega interesa, temveč zaradi instrumentalne vrednosti 
dejavnosti same. Pri tem je motiviran zaradi nekega pričakovanega 
rezultata, ki je pomembnejši od procesa. Tovrstna motivacija je 
sprožena le s strani zunanjih dejavnikov in spodbud (nagrada, pohvala, 
ocena, kazen). Ključna značilnost je, da ob izginotju vira spodbude 
preneha tudi aktivnost – ekstrinzična motivacija zato pogosto ni 
trajna. Vrste tovrstne motivacije so:
• Eksterno	regulirana: 
Posameznikovo vključevanje pogojuje pridobitev nagrad ali izogib 
kazni. Prihaja zaradi zunanjih ali notranjih pritiskov in je od vseh 
najmanj avtonomna. 
Primer: Omejitve hitrosti, ki jih vozniki redno prekoračijo, čeprav 
so kaznive 
• Introjektirano	regulirana: 
Posameznik ponotranji sodelovanje z dejavnostjo (internalizira 
vzroke za svoje akcije) in sodeluje pri reguliranju. Vseeno dejavnosti 
ne sprejema v celoti. Opravlja jo zgolj zaradi 
izognitve kazni. 
Primer: Doma reciklira odpadke v skrbi za okolje, a še vedno kupuje 
oblačila iz kategorije hitre mode 
• Identificirano	regulirana: 
Aktivnost je sprejeta kot osebno pomembna, tako da posameznik 
zavestno vrednoti cilje obnašanja. Pojavi se, ko so ostali regulatorji 
popolnoma asimilirani in je tako najbolj avtonomna oblika 
ekstrinzične motivacije. 
Primer: Vožnja s kolesom v službo zaradi želje po dodatni rekreaciji 
1 12 3 Vpliv	nagrad
Nagrade lahko imajo kratkoročen pozitiven vpliv, toda na dolgi rok 
izzvenijo. Za dolgoročno udejstvovanje v neki aktivnosti je običajno 
potrebna notranja motivacija, na katero pa imajo zunanji dejavniki, 
v tem primeru nagrade, lahko negativen vpliv. Ta se materializira v 
spremembi iz notranje v zunanjo motivacijo.
Profesor psihologije na Univerzi v Rochestru Edward Deci je leta 
1971 izvedel eksperiment o vplivu ekstrinzičnih nagrad na intrinzično 
motivacijo, za kar je uporabil otroško sestavljanko. 24 udeležencev, 
razdeljenih v eksperimentalno in kontrolno skupino, je sestavljalo 
kocko Soma. Preko treh serij poskusa je preverjal hipotezo, ali se bo 
predhodno notranje (intrinzično) motiviranim udeležencem z uvedbo 
ekstrinzične nagrade zmanjšala notranja motivacija. Situacija je bila 
enaka v 1. in 3. seriji, v 2. pa je udeležencem pravilno dokončanje 
sestavljanke v določenem času zagotovilo 1 dolar nagrade. V 
vseh serijah eksperimentatorja ni bilo z njimi, udeležencem je 
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prednosti, kot so zadovoljstvo, vztrajnost in večja pripravljenost za 
sodelovanje in prilagajanje v socialnem okolju.52
V drugačnem eksperimentu, pod vodstvom profesorice psihologije 
Judy Harackiewitz z Univerze Wisconsin–Madison, iz leta 1979, je 
prišlo do podobnih ugotovitev. Tri skupine udeležencev so igrale fliper, 
ki je veljal za zelo intrinzično motivirano dejavnost. Nagrada prve 
skupine je bila odvisna od uspešnosti igranja. Druga skupina je dobila 
nagrado po enakih kriterijih, a zanjo ni vedela vnaprej. Za primerjavo 
je služila zadnja skupina, kjer sploh ni bilo nagrade. Iz končnih 
rezultatov je bilo razvidno, da je skupina s pričakovano nagrado manj 
pogosto igrala kot skupina, ki jo je nagrada doletela nepričakovano. 
Uspešnost izvedbe se poveča ob pričakovani zunanji nagradi, a se 
hkrati zmanjša notranja motivacija.53
1 12 4 Amotivacija
Amotivacija je polarno nasprotje motivacije (tako notranje kot 
zunanje). Gre za stanje, ki nastopi, ko udeleženec:
• Ne doživlja nobene povezave z zastavljeno nalogo;
• Ne vidi smisla v njeni izpolnitvi;
52 Edward DECI, Richard KOESTNER in Richard RYAN, A meta-analytic review of 
experiment examining the effects of extrinsic rewards on intrinsic motivation, 
Psychological bulletin, 125, 1999, str. 627–668.
53 Prav tam, str. 627–668.
bilo le rečeno, da lahko po dokončanju počnejo karkoli želijo. Kot 
je predvideval, so ob pojavu ekstrinzične nagrade v drugi seriji 
udeleženci tudi prosti čas porabili za sestavljanje kocke. V tretji seriji je 
bila nagrada odstranjena, zato je bilo v prostem času manj ukvarjanja 
s kocko. Notranja motivacija je upadla ob uvedbi zunanje nagrade, s 
čimer je bilo ugotovljena, da oprijemljiva nagrada (na primer denar) 
zmanjšuje notranjo motivacijo. Obljuba nagrade sicer pripelje do 
kratkoročnega dvigne nivo motivacije, a dolgoročno učinek izpuhti. 
Brez še večje nagrade je motivacija za nadaljnje delo nizka.
Intrinzično motivacijo znižujejo tudi drugi faktorji, kot so vsiljeni cilji, 
grožnje in ukazovanje. Na drugi strani pa samoodločanje in odkrita 
čustva povečujejo intrinzično motivacijo, saj so ljudje opolnomočeni. 




Slika 20: Kocka Soma (osebni arhiv) 
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kot sta vzgoja in zakonodaja; njihovi načrtovalci pa so v strokovnih 
krogih znani kot načrtovalci izbire (choice architects).
Richard H. Thaler in Cass R. Sunstein v knjigi Nudge: improving 
decisions about health, wealth, and happiness definirata pojem 
dregljaja kot: »Dregljaj, kot tudi uporaba termina, je katerikoli aspekt 
arhitekture izbire, ki vpliva na obnašanje posameznika v predvidljivi 
smeri. Pri tem na noben način ne prepoveduje njegovih možnosti ali 
znatneje vpliva na ekonomske spodbude. Intervencija je pojmovana 
kot dregljaj, ko se ji je mogoče enostavno in poceni izogniti. Dregljaji 
niso obveze. Primer: Sadež na višini oči šteje kot dregljaj, prepoved 
hitre hrane pa ne.«54
Praktične primere je mogoče zaslediti povsod okoli nas: popusti v 
trgovinah (kupec, ki nakupuje izdelke s popusti, zapravi enako kot, 
če bi popuste ignoriral; zaradi občutka, da smo nekaj privarčevali, 
nemalokrat na koncu opravimo večji nakup); gumbi za prehod za 
pešce na semaforjih (določeni prehodi za pešce imajo odštevalnike 
časa, ki se vklopijo ob pritisku na gumb; ker so križišča avtomatizirana 
se ta ob pritisku na gumb ne odzovejo nič hitreje, ne glede na to, se 
strpnost čakanja pri rdeči luči izjemno poviša: občutek nadzora časa 
pešcu olajša čakanje na zeleno luč in na ta način se poveča varnost v 
prometu).
54 Richard H. THALER in Cass R. SUNSTEIN Nudge: improving decisions about 
health, wealth, and happiness, New Haven 2008, str. 6.
• Ima občutek pritiska, nemoči, nekompetentnosti;
Tu nastopi teorija samodeterminacije, ki predvideva naslednje 
psihološke potrebe, prirojene posamezniku in pomembne pri obeh 
vrstah motivacije:
• Potreba	po	učinkovitosti: posameznik se počuti sposobnega dobro 
opraviti neko delo oz. pozna pot kako doseči uspeh;
• Potreba	po	avtonomiji: posameznik lahko občuti potrebo po 
sodelovanju, zmožen pa je samoregulacije (samoiniciative);
• Potreba	po	socialni	povezanosti:	posameznik je sprejet s strani 
socialnega okolja; ob izpolnitvi teh osnovnih potreb se pospeši 
intrinzična motivacija in/ali povečajo vidiki ekstrinzične.
1 12 5 Spodbujanje	–	Teorija	dregljaja
Za zmanjševanje možnosti amotivacije in povečanje motiviranosti 
tako znanstveniki kot podjetja uporabljajo motivacijske spodbude. 
Dobro poznana teorija v sferah preučevanja vedenjskih vzorcev, 
politike in vedenjske ekonomije predpostavlja, da je mogoče vplivati 
na obnašanje posameznika ali množice ljudi (ter posledično na njihove 
odločitve) s pozitivnimi sugestijami oz. spodbudami, t.i. dregljaji 
(nudge). Najbolj učinkoviti so takrat, ko niso prepoznani kot namerna 
spodbuda. V tem primeru gre za nasprotje tradicionalnim pristopom, 
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V njej se tako posredno kot neposredno šteje v stroko odnosov 
z javnostjo, »inteligentno manjšino, ki mora kontinuirano in 
sistematično uporabljati propagando. […] Le preko aktivne energije 
te inteligentne manjšine se lahko celotna javnost zave novih idej in 
deluje v skladu z njimi.«57
Knjiga je bila prvič izdana leta 1928 in ni požela širokega zanimanja. 
Je pa zato Bernays sodeloval v številnih propagandnih kampanjah 
v ZDA, med drugim v promociji kajenja med ženskami, povečanja 
priljubljenosti slanine za zajtrk in popularni ideji, da je mleko odlično 
za rast kosti.
Zgodovina 20. stoletja je pokazala, da smo ljudje več kot dojemljivi 
do, na primer, skrajno različnih političnih idej, ki močno vplivajo na 
naše vedenje. Določene politične ideje so lahko obrobne, dokler niso 
ogroženi določeni ključni dejavniki (ekonomija, družbena blaginja …). 
Ko pride do tveganja, da se ustaljen ritem življenja spremeni, in z njim 
strah pred izgubo (službe, načina življenja, imetja …) lahko postanejo 
dejanja, ki so bila prej nesprejemljiva, ne samo sprejeta, temveč tudi 
odobravana in zahtevana. V Nemčiji se je v 30. letih prejšnjega stoletja 
to pokazalo z napeljevanjem državljanov k mržnji določenih, za režim 
nezaželenih demografskih skupin, pri čemer so ljudje svojo gonjo 
racionalizirali kot zavestno in edino logično odločitev.
57 Edward L. BERNAYS, Propaganda, New York 1928, str. 57.
1 12 5 1 Vpliv na odločitve
Dregljaj poveča verjetnost, da se bo posameznik v odločitvi ravnal v 
skladu s pričakovanji/željami. Te so posledica spremembe okolja, v 
katerem samodejni proces kognitivnega razmišljanja sproži vedenje v 
smeri željenega izida.
Kljub temu posameznikovo vedenje ni vedno v skladu s pričakovanji – 
do tega pride, ko uporabnik postavi trditev, dejanje pa je popolnoma 
drugačno oz. tudi nasprotno. Pride do nasprotja vrednota–dejanje 
(value-action gap).55 Splošno znano dejstvo je, da naše vedenje ni 
v celoti racionalno; ljudje pogosto počnemo stvari, ki niso v našem 
interesu – tudi ko se zavedamo, da dejanje in njegove posledice niso 
v naše dobro.56 Primer: za najstnike je pogosto rečeno, da se učijo 
kampanjsko (zadnjo noč pred testom). V času prokrastinacije se sicer 
v večini zavedajo, da bi bilo sprotno učenje v njihovem interesu, a 
hitro racionalizirajo trenutno početje v času prokrastinacije in z njim 
nadaljujejo.
1 12 5 2 Potencialne moralne dileme
O načrtovanju izbire je pisal že Edward Bernays v knjigi Propaganda. 
55 Anja KOLLMUSS, Julian AGYEMAN Mind the gap: why do people act 
environmentally and what are the barriers to pro environmental behavior? 
2002, Medford 2002, str. 247.
56 Jeroen VAN DER HEIJDEN in Mark KOSTERS, From mechanism to virtue: 
evaluating nudge-theory, RegNet Working Paper, 80, 2015, str. 2–3.
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(iz česar navidezno izhaja, da imamo več avtonomije in svobode), 
družbena klima kaže nasprotno.59
1 12 6 Obstoječe	motiviranje	meščanov	v	Ljubljani
Mestna občina Ljubljana ima bogato zgodovino spodbujanja 
trajnostne mobilnosti v Ljubljani. A kot že omenjeno, ni pomembna 
le zunanja, temveč tudi notranja motivacija. Ljudje radi počnemo in 
podpiramo stvari, ki jih ponotranjimo; tako sebi in drugim potrdimo, 
da vanje verjamemo. Na primer velik pozitiven vpliv bi bilo srečevanje 
ključnih predstavnikov JPP-ja ali MOL-a na mestnih avtobusih, s čimer 
bi v javnosti zmanjšali prej omenjeno nasprotje vrednota–dejanje; 
vodilne osebe bi potrdile zagovarjanje trajnostnega prometa. S tem 
bi ključni deležniki tudi na lastni koži izkusili izkušnjo uporabe – in se 
posledično resneje opredelili do iskanja boljših rešitev. Ravno zato 
niso dovolj le dogodki in občasne predstavitve v središču mesta – 
motivacijo je treba ohranjati ter redno spodbujati čez celo leto, po 
celem mestu, na raznovrstne načine. V nadaljevanju predstavljene 
aktivnosti in akcije, ki trenutno že potekajo, poskušajo zajeti 
različne segmente javnosti, ki se pri določenih kampanjah lahko tudi 
prepletajo.
59 Barry SCHWARTZ, Paradox of choice: why more is less, New York 2004, str. 
99.
Sprejemanje odločitev oz. napeljevanje v želeno smer je najpogostejša 
kritika teorije dregljaja. Jedro odpora je, da če je posameznik vplivan 
pri sprejemanju odločitve, to ni več njegova odločitev – svobodna 
volja. Javnost je »spodbujena« v sprejetje »prave« odločitve s strani, 
na primer, vlade. Ključna izbira, s katero se bo v neki točki spopadal 
posameznik, torej temelji na subjektivnem dojemanju »dobrega« s 
strani Bernaysovega načrtovalca izbire. Kot že omenjeno, tega lahko 
vodijo tudi popolnoma sebični osebni predsodki in prepričanja. 
Protiargument je, da se v končni fazi tudi vsak zakon, ki ureja našo 
družbo, sestavi v skladu z odločitvijo, kaj je prav in kaj narobe ter kako 
naj bi posameznik ravnal v skladu z zakonom.58
Drugi problem je paradoks izbire. Tu se spopademo z odločitvijo, ali je 
bolje večje ali manjše število možnosti ter vpliv količine na kakovost 
izbire in počutje posameznika. Primer: V prvi trgovini imamo na voljo 
40 različic televizorjev, v drugi le 10. V kateri trgovini se bo kupec 
lažje odločil? Če bo izbral v prvi, ali bo odšel iz trgovine z občutkom, 
da je izbral pravo televizijo – obstaja namreč možnost, da bo zaradi 
prevelikega števila izbire izbral »približno« željeno in se ne bo počutil 
najbolje, saj bi lahko »bilo vedno bolje«? Ali bo to v drugi trgovini, 
kjer pa bo eno izbral, a se bo spraševal, ali bi lahko obstajala boljša? 
Svoboda in avtonomija sta ključni za naše dobro počutje in možnost 
izbire je ključnega pomena za svobodo in avtonomijo. Čeprav ima 
moderna družba večjo izbiro kot kadarkoli v zgodovini človeštva 
58 VAN DER HEIJDEN in KOSTERS 2015, op. 56, str. 6.
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Vizualna podoba je izvedena ob pomoči otrok iz mestnih šol in vrtcev, 
saj je trajnostna mobilnost namenjena vsem generacijam. Otroci vsem 
uporabnikom trajnostne mobilnosti sporočajo, kako oni vidijo urbani 
mestni promet.61
Prometni portal PromInfo 
Istočasno s kampanjo Pusti se zapeljati je bil predstavljen tudi portal, 
ki uporabniku omogoča spremljanje mestnega prometnega stanja na 
spletu. Vsebuje vse ključne informacije za vse vrste mobilnosti, na 
podlagi katerih se lažje orientira v aktualnem času in prostoru. Slaba 
stran portala je, da njegove informacije težko spremljamo po telefonu, 
saj ni najbolje berljiv na mobilnih napravah in to kljub temu, da tekoče 
prometne informacije navadno potrebujemo na poti, v mestu. Zaradi 
61 Prav tam.
Kampanja	Pusti se zapeljati
Kampanja je bila zagnana v okviru Evropskega tedna mobilnosti 
leta 2017. Po besedah organizatorjev je njen namen »spodbujanje 
in osveščanje o trajnostni mobilnosti v Ljubljani.« Z njo meščane in 
obiskovalce nagovarjajo, da »za premikanje po mestu uporabljajo 
hojo, kolo, javni prevoz ali kateri drug okolju prijazen način 
mobilnosti«.60 Slogan naj bi izražal značaj mesta in poudarja 
blaginjo, ki jo ima trajnostna mobilnost za meščane, hkrati pa je klic 
k trajnostno usmerjenemu delovanju in spremembam potovalnih 
navad v bolj »zelene«. V kampanjo so od takrat naprej vključene vse 
aktivnosti Mestne občine Ljubljana na področju prometne politike in 
urbanega, trajnostnega prevoza.
60 Pusti se zapeljati, Mestna občina Ljubljana, 25. 9. 2017, dostopno na 
<https://www.ljubljana.si/sl/aktualno/pusti-se-zapeljati> (10. 12. 2018).
Slika 21: Slogan kampanje (pridobljeno s <https://www ljubljana si/sl/aktualno/pusti-se-
zapeljati/> [10  12  2018]) 
Slika 22: Uporabniški vmesnik prometnega portala (pridobljeno s <https://www ljubljana 
si/sl/aktualno/pusti-se-zapeljati/> [23  1  2019]) 
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Za Mesto Po Dveh redno spodbuja MOL, da se pri vseh gradbenih 
projektih dosledno upoštevajo načrtovalska merila, ki so popisana 
v dokumentu Prometna politika MOL (dovozi na pločnike, dvignjeni 
robniki, širina kolesarskih stez itd.). Čeprav je v središču v veliki meri 
za kolesarjenje dobro poskrbljeno, urejenost infrastrukture pada z 
oddaljevanjem od centra. Pri tem se lahko potegne vzporednica s 
statistiko, ki kaže upadanje kolesarjev na daljših relacijah 
znotraj mesta.
množice informacij in njihove nevključenosti v aplikacije načrtovanja 
poti (na primer Google Maps) so v prometu še vedno neinformirani 
uporabniki, pri katerih prihaja do nejevolje.
Petnajst let kolesarskih spodbud za Ljubljančane
Kolesarsko društvo LPP in mestna občina Ljubljana sta v letu 2017 
obeležila že 15. leto motiviranja na področju kolesarjenja v Ljubljani. 
Ob petnajstletnici sta objavili štiri akcije za kolesarje: »10 vrhov v 
okolici Ljubljane«, »Na kolesu okoli Ljubljane«, »ljubljansko barje 
– barjanski krog« in »vzponi na mali Lipoglav«. Udeleženci so si ob 
upoštevanju pravil prikolesarili praktične nagrade. Akcije so trajale 
med aprilom in oktobrom istega leta.
Akcija je pohvalna z vidika rekreacije, saj je morda koga spodbudila k 
priročnemu rekreiranju, sploh zaradi bližine točk izzivov. Spletna stran 
kolesarskega društva LPP sicer že nekaj časa ni aktivna.
Malce varljiv naslov meri na lestvico Copenhagenize bicycle friendly 
cities index 2017, ki je istega leta Ljubljano uvrstila na 8. mesto. K 
nominaciji je po besedah organizatorjev in MOL-a prispeval tudi naziv 
Zelena prestolnica Evrope 2016.
Pozicija na lestvici služi kot motivacija mestu, ne toliko kolesarjem.  
Ti se namreč vsakodnevno še vedno spopadajo s slabo infrastrukturo, 
ki se sicer počasi vendarle popravlja in na novo vzpostavlja. Pobuda 
Slika 23: Uporabniški vmesnik prometnega portala (pridobljeno s <https://www ljubljana 
si/sl/aktualno/pusti-se-zapeljati/> [23  1  2019]) 
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Oglasno-informativni	zasloni
LPP je v sodelovanju s podjetjem Media Bus, d. o. o.,64 vzpostavil 
prikazovanje napovedi prihodov avtobusov v vozilih LPP. Potnik lahko 
na zgornjem delu zaslona spremlja informacije o prihodih avtobusov 
po postajališčih na trasi in možnih prestopih med samim potovanjem. 
S to informacijo želi LPP obveščati potnike, kje in kdaj lahko 
pravočasno izstopijo in čez koliko časa lahko prestopijo na naslednjo 
linijo, pa tudi, kdaj imajo med prestopanjem na voljo več časa. Do 
takrat so lahko napovedi prihodov avtobusov potniki spremljali na 
spletni strani www.lpp.si, z aplikacijo Google Transit in na postajališčih 
s pomočjo prikazovalnikov. Vsi do zdaj vzpostavljeni načini spremljanja 
prihodov avtobusov so bili, po njihovih besedah, sprejeti pozitivno 
64 Blagovna znamka Zaslon, ki upravlja z digitalnimi zasloni in skrbi za digitalne 
vsebine v avtobusih mestnega potniškega prometa.
Vesela znanost se vozi kar z mestnim avtobusom62
V sodelovanju s Hišo eksperimentov je LPP najprej uvedel »Hišabus«, 
kasneje pa so se informativne ilustracije pojavile še na nekaterih 
vozilih. Znani ilustrator Božo Kos je ilustriral številna znanstvena 
vprašanja ter nanje na humoren način odgovoril. Potnik ob vstopu 
na avtobus nad držali opazi vprašanje z ilustracijo, na koncu pa 
je povabljen, da se pomakne v zadnji del avtobusa (v skladu z 
avtobusnim bontonom), kjer ga čaka odgovor. V zadnjih dveh letih 
zaradi uvajanja novih vozil stara vozila z ilustracijami umika iz voznega 
parka, ilustracij pa se v nove ne nadomešča.
Noč knjige 2016 
V sklopu dogodka je bila organizirana posebna informativna vožnja 
z LPP-jem po vseh ulicah, ki nosijo imena pisateljev in pisateljic. 
Prav tako je bilo mogoče na treh avtobusih prebirati knjige tudi 
individualno, kjer so bile ob prikazanem piktogramu tudi pritrjene. V 
znamenju branja in leposlovja je bil na vseh 220 vozilih nameščen tudi 
novi piktogram »Rezervirano za branje knjig«. Z njim naj bi potnike 
pozivali k odstopu sedeža za tiste, ki želijo brati knjigo na avtobusu.63
62 Helena Peternel PEČAUER, Vesela znanost se vozi kar z mestnim avtobusom, 
Delo, 2. 6. 2016, dostopno na <https://www.delo.si/prosti-cas/potovanja/
vesela-znanost-se-vozi-kar-z-mestnim-avtobusom.html> (20. 1. 2019).
63 Vabimo vas k prebiranju knjig na mestnem avtobusu, LPP, 21. 4. 2016, 
dostopno na <http://www.lpp.si/aktualno/vabimo-vas-k-prebiranju-knjig-na-
mestnem-avtobusu> (20. 1. 2019).
Slika 24: Novi piktogram (pridobljeno s <http://www lpp si/aktualno/vabimo-vas-k-
prebiranju-knjig-na-mestnem-avtobusu> [20  1  2019]) 
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da trenutno ni bilo resneje upoštevan njen potencial. Tudi teorija 
dregljaja, čeprav zelo verjetno znana, ni izkoriščena, ne pozitivno, ne 
negativno. Večina obstoječih akcij cilja na zaposleno populacijo, ki pa 
(še) ni uporabnik. Pri tem zanemarja obstoječe uporabnike in si ne 
prizadeva, da bi jih zadržala, ko postanejo zaposleni.
Danes je za večji del šolajoče populacije javni promet edina cenovno 
dostopna možnost gibanja po mestu in LUR-u. Posledično lahko 
rečemo, da so ti uporabniki »ujeti« v sistemu, ki se za njihove potrebe 
prepočasi spreminja na bolje. Sistem namreč še vedno temelji na ideji, 
da je cena odločilni dejavnik in s tem primarno cilja na zaposleni del 
populacije. To je razvidno tudi iz zadnje spremembe cen vozovnic.66 
Enkratna vozovnica za 90 minut se je podražila za 0,1 €, cena 
mesečnih vozovnic ostaja enaka, letna vozovnica pa se je pocenila 
s 420 € na 365 €. Cena letne vozovnice po novem stane enako kot 
na Dunaju, pri čemer je storitev neprimerljivo slabša od dunajske. 
Ob pocenitvi letne vozovnice namreč ni prišlo do izboljšanja storitve 
(učinkovitost, točnost, priročnost itd.). Posledično ugotovljeno kaže, 
da LPP in MOL ne razumeta popolnoma svojih uporabnikov. Zanje 
oblikujeta storitve posredno, pri čemer je močen element odločevalec 
ali več njih, te pa nimajo poglobljenega razumevanja uporabnika.
66 Vanja BRKIĆ, Enkratna vozovnica za LPP bo dražja za 10 centov, prihaja pa 
letna vozovnica za 365 evrov, Dnevnik, 26. 1. 2019, dostopno na <https://
www.dnevnik.si/1042859566> (26. 3. 2019).
in ostajajo v uporabi.65 Zasloni so sicer v vsakodnevni uporabi še 
eno oglasno mesto, napovedi pa podobno kot na postajališčih niso 
vedno točne – prav tako je pogost pojav, da ne delujejo in piše le »ni 
podatka«.
1 12 7 Povzetek	in	sklep	o	motivaciji
Glede na definicijo intrinzične in ekstrinzične motivacije ter opisane 
praktične pristope motiviranja uporabnikov v Ljubljani lahko sklepamo, 
65 Novost! Napovedi prihodov avtobusov na zaslonih v avtobusih, LPP, 16. 6. 
2017, dostopno na <http://www.lpp.si/aktualno/novost-napovedi-prihodov-
avtobusov-na-zaslonih-v-avtobusih> (23. 1. 2019).
Slika 25: Informativni zaslon z vrstico napovedi postaj (pridobljeno s <http://zaslon si/> 
[26  6  2019]) 
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in koristih uporabe JPP«, ki pa ni natančno opredeljen. Kot sem že 
predhodno zapisal v podpoglavju »Obstoječe motiviranje uporabnikov 
JPP«, je uspeh akcij manjši, kot bi bilo pričakovati. Po mojem mnenju 
gre za segment, ki ga je treba nadgraditi in 
začeti izvajati.
Problemi infrastrukture in uporabniške izkušnje vodijo do 
pomanjkanja motivacije. Tu je pomembno poudariti Maslowo teorijo 
potreb, ki poleg fizičnih izpostavlja tudi psihične potrebe – te sledijo 
fiziološkim (kot so hrana, spanec itd.) in varnostnim potrebam. Med 
psihične potrebe spada tudi udobje, ki je pravzaprav psihološka 
percepcija svojega stanja v okolju. Raziskava RRA LUR te tematike – 
pod katero spada tudi percepcija javnega prometa – ne obravnava 
podrobneje.
2 1 Nadaljnji	fokus
Na podlagi prepoznavanja motivacije kot glavnega problema sem 
prišel do zaključka, da bom oblikoval storitev v obliki lastnega 
motivacijskega orodja. Ker sem ga želel vključiti v sistem Urbana (in 
LPP), hkrati pa čim hitreje in širše doseči čim več uporabnikov, sem se 
odločil za oblikovanje storitve v obliki mobilne aplikacije; v tujini je 
praksa lastne aplikacije s strani ponudnikov prevoza običajna. Primeri, 
predstavljeni v nadaljevanju, potniku omogočajo številne ključne 
funkcije (nakup vozovnic, spremljanje poti itd.), ki jih Urbana nima.
2 Sinteza	raziskovalno-analitične	faze
Po pregledu dokumentacije in uporabniških dnevnikov sem zaznane 
probleme združil v naslednji kategoriji:
Infrastruktura Uporabniška	izkušnja
• LPP • Učinkovitost potovanja
• Sistem Urbana • Higiena/udobje
• Prometna infrastruktura
Občina Ljubljana se je s partnerskimi občinami LUR opredelila do 
zmanjšanja problemov prve kategorije. Jasno je, da je nujno začeti 
s konkretnimi spremembami v samem prometnem sistemu. Ta 
intervencija bo morala zajeti reorganizacijo delovanja posameznih 
deležnikov (optimizacija delovanja JPP, pospešeno vključevanje in 
upoštevanje mnenj uporabnikov), gospodarstva (dolgoročna strategija 
in njeno izvajanje na področju JPP-ja) in motiviranja uporabnikov 
(spodbujanje uporabe z intrinzično motivacijo).
Ob ponovnem pregledu akcijskega načrta v dokumentu Celostna 
prometna strategija LUR iz novembra 2018 ter njegovega predhodnika 
v Celostni prometni strategiji MOL iz leta 2017 je razvidno, da je cilj 
teh ukrepov uspel tudi odpraviti probleme druge kategorije. Pri tem se 
konkretno ne naslavljajo, zato to vidim kot svojo priložnost. Namreč, 
pod steber II. akcijskega načrta v Celostni prometni strategiji MOL 
spada ukrep »Spodbujanje, promocija ter izobraževanje o prednostih 
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Zasnovana rešitev bo motivacijsko orodje, temelječ na principih teorije 
dregljaja. Vključevala bo uporabne elemente obstoječih aplikacij 
(navigacija, vozovnice) ter nove funkcije: optimizacija uporabnikove 
poti v realnem času (prilagajanje poti glede na razmere v prometu/
vreme), informiranje o storitvi (veljavnost vozovnice, pomembna 
obvestila), možnost soustvarjanja storitve ter redne spodbude v 
kritičnih trenutkih obupavanja. Namen dela je zasnovati motivacijsko 
orodje za uporabnike, ki bi služilo tudi kot primer dobre prakse za 
ključne deležnike: MOL in LPP. Ti bi spoznali, zakaj je pomembno 
razumevanje uporabnikovih potreb in katere prednosti lahko  
to prinese.
Z aplikacijo ciljam na prepoznano ključno skupino uporabnikov 
aplikacije, to so šolarji in mladi odrasli (18–30 let), meščani in 
vozači. Ravno v tej starostni skupini namreč pride do največjega 
upada potnikov. Mladi predstavljajo tudi potencialne kasnejše (ne)
uporabnike v srednjih letih, ki so naslednji po lestvici neuporabe JP. Z 
motiviranjem teh dveh skupin bi potencialno lahko določen odstotek 
avtomobilistov preusmerili na avtobuse. Aplikacija bi bila lahko 
tako več kot le vozovnica – lahko postane motivacijska platforma, 
ki bi delovala dvosmerno: uporabniki bi bili preko nje spodbujeni 
in posledično motivirani k uporabi javnega prometa; z uporabo pa 
bi v sistem vračali informacije, ki bi bile uporabljene za konstantno 
nadgrajevanje in prilagajanje storitve.
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• Intuitivna uporaba – uporabnik lahko sklepa in razume delovanje 
funkcij brez podrobnejših pojasnil.
Storitvena	izhodišča:
• Prepoznavna vrednost za uporabnika – poenostavitev uporabe JPP-
ja (ni več treba uporabljati več aplikacij za navigacijo, informiranje, 
vozovnico itd.) in opolnomočenje uporabnika z aktualnimi 
informacijami o uporabi JPP-ja;
• Aplikacija deluje v ozadju – uporabnik prejema obvestila o poteku 
in spremembi poti, zato se mu ni treba vračati v aplikacijo;
• Ko pride do kritičnih točk (zastoj, slabo vreme itd.) se pojavijo 
motivacijski dregljaji, ki lahko pretehtajo v dobro uporabe 
trajnostnega načina gibanja.
Tržna	izhodišča:	
• Prednost pred vsemi obstoječimi aplikacijami zaradi integracije 
nakupa vozovnic in spremljanja uporabniške statistike – edini na 
slovenskem trgu;
• Standardni principi Googlovih načel, imenovanih Material design 
omogočajo enostavnejšo izdelavo; prav tako vključuje standardne 
funkcije, kar olajša programiranje in občutno zniža stroške in čas 
izdelave in vzdrževanja;
 ◦ Aplikacija zajema podatke, ki so potrebni za prilagajanje in 
spremljanje sistema (lokacija avtobusov GPS itd.).
3 Oblikovalska	izhodišča	aplikacije
Cilj magistrskega dela je oblikovati učinkovito mobilno platformo 
z namenom motiviranja večjega števila potencialnih uporabnikov 
k načrtni uporabi trajnostne mobilnosti v Ljubljani. Aplikacija 
mora omogočati praktično in prilagodljivo uporabo JPP-ja z vsemi 
informacijami in funkcijami na enem mestu. Namen je opolnomočiti 
obstoječe uporabnike, hkrati pa spodbuditi nove k začetku uporabe.
Uporabniška	izhodišča	grafičnega	vmesnika:
• Pregleden uporabniški vmesnik (jasna hierarhija informacij in 
razumevanje vizualnih elementov);
 ◦ Uporaba principov Google, imenovanih Material design67.
• Prilagodljivost uporabniškega vmesnika (po vsebini in hierarhiji 
informacij); uporabnik izbere sebi pomembne funkcije (načini 
gibanja, lokacije itd.) in tako aplikacija lahko načrtuje zanj najbolj 
optimalno pot;
 ◦ Mogoč bo tudi nakup vozovnic, spremljanje stanja potovanja 
v realnem času ter prilagajanje glede na razmere v prometu, 
nastavljanje želenega časa potovanja vnaprej … 
67 Oblikovalski principi, ki so razširjeni v svetu mobilnih in spletnih aplikacij, z 
namenom olajšanja privajanja uporabnika na njihovo delovanje.
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• Platforma preuredi in nadgradi delovanje mestne kartice Urbana z 
uporabniško-centriranim delovanjem;
• Za obstoj platforme se uporabijo trenutno aktivni komunikacijski 
kanali z javnostjo. Raziščemo možnost novih kanalov, ki bi dodatno 
pritegnili pozornost.
Tehnična	izhodišča:	
• Povezovanje podatkovnih baz in njihovo medsebojno usklajevanje;
• Možnost uporabe mobilnih podatkov in iskanje signala GPS;
• Vključevanje aktualnih brezstičnih tehnologij (NFC);
• Uporaba obstoječih tehnologij plačevanja (kreditne kartice, 
NLBpay itd.).
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Slika 26: Shema aplikacije (osebni arhiv) 
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4 Razvoj	koncepta
Po definiranih izhodiščih je razvoj potekal po naslednjih korakih:
• Pregled tujih aplikacij,
• Zasnova uporabniških scenarijev za Ljubljano,
• Oblikovanje funkcijskega diagrama,
• Oblikovanje prototipa,
• Oblikovanje grafičnega vmesnika,
• Testiranje uporabniške izkušnje.
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4 1 Pregled	tujih	aplikacij
Obstoječe aplikacije za navigacijo lahko v grobem razdelimo na 
splošne navigacijske (npr. Google Maps) ter za (javni) promet. Za 
boljšo predstavo o aktualnem stanju sem si, po enakih merilih kot 
ljubljanske, ogledal šest tujih aplikacij (spodaj).
Vse aplikacije ponujajo navigacijo s pomočjo zemljevida in pregled 
linij javnega prometa. Med njimi izstopa Citymapper (v pregledu 
spodaj), ki omogoča navigacijo v javnem prometu po 39 svetovnih 
mestih (uporabniki predlagajo naslednje mesto, ki bo dodano). 
Ostala mesta imajo s strani podjetja za javni potniški promet izdelano 
lastno aplikacijo, ki poleg navigacije vključuje tudi nakup in uporabo 
vozovnice (izjema Bratislava).
Z izjemo turistov, ki obiskujejo znamenitosti, domači uporabniki za 
navigacijo v mestu tako uporabljajo le aplikacijo za javni promet. 
Vse namreč omogočajo tudi nastavitev destinacij, kar poenostavi 





- Vpis v račun
- Načrtovanje poti
- Izbira načina gibanja
- Kontakt
Prednosti
- Velik nabor različnih svetovnih mest, ni 
potrebe po posamičnih aplikacijah
- Prikaz načrtovane poti z različnimi 
načini gibanja (shematsko in na 
zemljevidu)
- Možnost dodajanja priljubljenih
Slabosti
- Ni možnosti nakupa vozovnice
- Ni prikaza sheme javnega prometa
- Ni prikaza posameznih linij
- Ni obvestil o obvozih, ali aplikacija 








- Obvestila o obvozih in dogodkih
- Virtualni zemljevid (zunanja pov.)
- SMS nakup vozovnic
Prednosti
- Načrtovanje poti z obsežnim 
seznamom ltrov (hitrost hoje, čas 
odhoda itd.)
- Nakup vozovnice v aplikaciji
- Obvestila o obvozih in dogodkih
- Sheme linij
- Možnost tujih jezikov
Slabosti
- Obsežni seznami postajališč in linij
- Obsežen zemljevid postajališč
- Linije niso prikazane tudi na 
zemljevidu
SL (Stockholm)
Avtor: AB Storstockholms Lokaltrak
Funkcije
Prednosti
- Enostavna navigacija do 
destinacije: ni potrebe 
preklapljanja med različnimi 
aplikacijami in prikaz na 
zemljevidu
- Možnost izbire časa odhoda 
vnaprej
- Priljubljene poti
- Možnost dodajanja priljubljenih, 
za potrebe hitrega navigiranja
- Možnost tujih jezikov
Slabosti
- Ni sheme javnega prometa
- Načrtovanje poti
- Nakup vozovnic
- Obvestila o obvozih in dogodkih





- Načrtovanje poti (možnost ltrov poti: 
primerno za invalide, prestopanje in 
priljubljene)
- Vozni redi
- Zemljevid postajališč javnega prometa
- Pregled postajališč javnega prometa




- Enostavna navigacija do destinacije: ni 
potrebe preklapljanja med različnimi 
aplikacijami
- Možnost izbire časa odhoda vnaprej
- Priljubljene poti
- Povezovanje različnih načinov 
transporta - takoj predlagano ob 
navigaciji do destinacije
- Možnost dodajanja priljubljenih, za 
potrebe hitrega navigiranja
- Možnost tujih jezikov
Slabosti
- Ni možnosti nakupa vstopnice preko 
aplikacije (potrebna papirnata 
vozovnica ali brezstična kartica)
PID LÍTAČKA (Praga)
Avtor: Hlavní město Praha
Funkcije
- Načrtovanje poti (možnost ltrov poti: 
primerno za invalide, prestopanje ...)
- Priljubljene poti
- Zemljevid postajališč javnega prometa, 
info centrov in parkirišč
- Obvestila o obvozih in dogodkih
- Sheme linij




- Enostavna uporaba vozovnice: 
uporaba in nakup kjerkoli/
 kadarkoli
- Enostavna navigacija: ni potrebe 
preklapljanja med različnimi 
aplikacijami
- Povezovanje različnih načinov 
transporta - takoj predlagano ob 
navigaciji do destinacije
- Možnost dodajanja priljubljenih, za 
potrebe hitrega navigiranja
- Možnost tujih jezikov
Slabosti
- Sheme linij: zamudno iskanje določene 
linije zaradi velikega števila
WIENMOBIL (Dunaj)
Avtor: WIENER LINIEN GmbH & Co KG
Prednosti
- Načrtovanje poti (možnost ltrov poti: 
priimerno za invalide, prestopanje ...)
- Priljubljene poti
- Personalizirano ltriranje načinov 
gibanja
- Sheme linij
- Obvestila o odhodih z določene 
postaje
- Možnost tujih jezikov
Slabosti
- Ni sheme javnega prometa
- Prevod aplikacije ne deluje (določeni 
deli so kljub nastavitvi v nemščini)
Funkcije
-  Zemljevid postajališč javnega prometa, 










scenariji so v prilogi. Po pregledu scenarijev sem zabeležil kritične 
točke (pain-points), kjer se pojavijo uporabniški problemi, a tudi 
priložnosti za nove rešitve (rdeča barva).
4 2 Uporabniški	scenariji	–	trenutno	stanje
V skladu s preučeno dokumentacijo in uporabniškimi dnevniki sem 
z uporabo metode uporabniških scenarijev oblikoval scenarije za 
dva tipična uporabnika: študent in zaposleni, ki se znajdeta v osmih 
različnih scenarijih. Temeljita na izbranih ciljnih skupinah – mladi 
odrasli (18–27) in odrasli srednjih let.
Razdelitev potovanja na posamezne korake mi je omogočila 
podrobnejši vpogled na kritične točke in prepoznavanje problemov 
– nekateri niso takoj očitni in so specifični za določene uporabniške 
profile. Primer: študent/ka vozač/-ica se spopada z drugimi problemi 
kot npr. meščan/-ka. Oblikovani so bili naslednji uporabniški scenariji:
• Študent:
 ◦ Ljubljančan/-ka – običajen dan,
 ◦ Vozač/-ica – zamujanje v šolo.
• Zaposleni:
 ◦ Vozač/-ica – običajen dan z zapletom na poti,
 ◦ Ljubljančan/-ka – običajen dan,
 ◦ Prost dan v mestu.
Zaradi kritičnega upada števila uporabnikov v ciljni skupini mladih 
odraslih je poudarjen scenarij študenta Ljubljančana; preostali 
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Slika 27: Uporabniški scenarij študenta vozača – priloga 2 (osebni arhiv) 
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4 3 Ključne	funkcionalnosti	aplikacije
Na podlagi pregleda domačih in tujih aplikacij v kombinaciji s 
priložnostimi iz scenarijev uporabe sem prišel do seznama funkcij, ki 
jih mora vključevati nova aplikacija.
Osnovne funkcije, kot sta navigacija in nakup vozovnic so bile logična 
izbira, ob tem pa sem dodal tudi uporabniško statistiko, motivator pri 
načrtovanju poti (sistem izzivov in nagrad) ter bolj priročne načine 
soustvarjanja sistema – stik s pomočjo sporočil in fotografij.
Glavna motivacija za uporabnika je kombinacija vseh funkcij, ki 
omogoča aktivno soudeležbo – soodločanja in občutek nadzora v 
procesu potovanja.
Slika 28: Oris ključnih funkcionalnosti glede na scenarije uporabe (osebni arhiv) 
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4 4 Funkcijski	diagram	in	žičnati	model
Funkcijski diagram je vizualiziran pregled vseh funkcij, ki jih vsebuje 
aplikacija. Prva različica funkcijskega diagrama je bila le groba 
vizualizacija osnovnih povezav med funkcijami aplikacije (slika 29).
Na podlagi tega sem lahko zrisal žičnati model (wireframe) z vsemi 
interakcijami, ki jih lahko izvaja uporabnik (slika 30). S hitrimi 
iteracijami uporabniških scenarijev sem preverjal, ali so uporabniške 
poti smiselne in ga glede na dognano ustrezno prilagajal. Na njegovi 
osnovi sem lahko predvidel tudi določene elemente uporabniškega 
vmesnika.
74
Slika 29: Funkcijski diagram (osebni arhiv) 
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Slika 30: Žičnati model aplikacije (osebni arhiv).
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4 5 Prototipiranje	grafičnega	uporabniškega	vmesnika
Prvi osnutek prototipa je nastajal sočasno z risanjem funkcijskega 
diagrama, saj je šlo za vizualizacijo funkcij in je bil v skladu s tem 
kasneje tudi ustrezno razširjen. Z njim sem dosegel:
• hitro vizualizacijo funkcij,
• osnutek prioritet v hierarhiji informacij in funkcij,
• snovanje informacijskega oblikovanja aplikacije,
• preizkušanje različnih možnosti prikaza in izvajanja funkcij.
V kasnejših iteracijah se je prototip spremenil skladno z odzivi testnih 
uporabnikov in skladno s smernicami za grafično oblikovanje.
Slika 31: Del prototipa z vzorčnim GUI-jem (osebni arhiv) 
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4 6 Uporabniški	vmesnik
Oblikovan je bil z namenom, da njegovi elementi in vsebina 
informirajo uporabnike ter jim pomagajo pri sprejemanju odločitev.68 
Šlo je za proces informacijskega oblikovanja, ki vključuje:
• opredelitev ciljev,
• opredelitev javnosti, njihovih ciljev, izkušenj, sposobnosti,
• strukturiranje komunikacijskih potovanj,
• pisanje besedila,
• risanje diagramov,
• ustvarjanje ali izbiranje slik,
• urejanje informacij po straneh,
• testiranje idejne zasnove pri različnih javnostih,
• opredeljevanje in urejanje sistemov informacij.
4 6 1 Smernice	oblikovanja	uporabniškega	vmesnika
Oblikovalski jezik grafičnega uporabniškega vmesnika sledi principom 
imenovanih Material Design podjetja Google; odločitev za to temelji 
na praktičnosti z vidika programiranja, pri čemer so izbrani principi 
68 Rob WALLER, Transformativno informacijsko oblikovanje, v: Oblikovanje 
agende ali kako se izogniti reševanju problemov, ki to niso (ur. Petra Černe 
Oven in Barbara Predan), Ljubljana, 2013, str. 33.
industrijski standard. Kot nadaljuje Rob Waller, je tovrstno oblikovanje 
»/…/ hkrati vizualno in verbalno in se ukvarja bolj s potrebami 
uporabnikov kot z umetniškim izrazom. Informacijsko oblikovanje je 
pogosto, dokler ne gre kaj narobe, nevidno, obenem pa zahtevno in 
težavno /…/.«69 V skladu s citatom sem se pri oblikovanju osredotočil 
na učinkovito podajanje informacij.
69 Prav tam.
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4 6 2 Tipografija	in	barvni	sistem
Tipografska družina Roboto je bila izbrana zaradi dobre berljivosti in 
posledično univerzalne uporabnosti v mobilnih aplikacijah. 
Slika 32: Variacije tipografije Roboto (osebni arhiv) 
Iz variacije osnovne zelene barve LPP in mesta Ljubljane izhajajo tudi 
ostali odtenki. Barve (v obliki šestmestne kode, ki ponazarja vrednosti 
polja RGB v programiranju) so uporabljene za sporočanje stanja akcije 
in nujnosti obvestila:
• Zelena: osnova barva potrditve in pritrdilnih akcij (na primer 
nakup vozovnice);
• Modra: barva obvestila;
• Rdeča: barva ukrepanja;
• Siva: barva preklica/izhoda.
Slika 33: Hex barvni sistem GUI v aplikaciji (osebni arhiv) 
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Slika 34: Simboli v aplikaciji (osebni arhiv) 
4 6 3 Grafični	uporabniški	vmesnik






Ker gre v tem primeru za tako obsežno in celovito nadgradnjo 
aplikacije Urbana, lahko govorimo o praktično novi aplikaciji. Za 
diferenciacijo je posledično uporabljen predrugačen jezik osnovnih 
elementov.
Večina piktogramov je iz Googlove knjižnice, saj so poenostavljeni 
in posredujejo le najnujnejše informacije. Za lastne potrebe sem 
nekaterim prilagodil pomen ter vesel dva lastna simbola.
Naslovne vrstice in besedilna polja so bela in izčiščena, da ne pride do 
zmanjšane pismenosti s strani uporabnika. Izjema so obvestila, kjer 
barva nosi dodatno sporočilo, kot je omenjeno zgoraj.
Barve gumbov služijo kot kazalniki aktivnosti (zelena). Ob kliku gumb 
za trenutek potemni, kar signalizira aktivacijo. 
Onemogočeni gumbi so delno transparentni, kar nakazuje na 
neaktivnost.
80
Slika 35: Elementi GUI-ja (osebni arhiv) 
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4 7 Testiranje
Po vključitvi lastnega grafičnega uporabniškega vmesnika v prototip 
sem aplikacijo testiral na štirih vzorčnih uporabnikih – študent in 
zaposleni.
Test je bil zastavljen na podlagi scenarijev, ki so služili tako za 
primerjavo med trenutnim in novim načinom uporabe, kot tudi med 
različnimi testiranci.
V prvem delu sem želel pridobiti podatke o sedanjem načinu uporabe 
(ali neuporabe) aplikacij za javni promet. V drugem delu je sledila 
uporaba nove aplikacije; zaradi nepoznavanja je lahko testiranec/-ka 
najprej aplikacijo raziskal/-a, nato pa se lotil/-a scenarijev. Sledil je 
zaključek s podrobnejšimi vprašanji.
Testiranje je bilo opravljeno s snemanjem zaslona med uporabo 
aplikacije in kasnejšo transkripcijo rezultatov.
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Slika 36: Primer testa (osebni arhiv) 
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določene pomanjkljivosti ter predlagali tudi nove funkcije, na katere 
najprej nisem pomislil. Na podlagi testov sem se vrnil k premisleku 
uporabniške poti pri določenih funkcijah ter k preoblikovanju 
določenih elementov grafičnega vmesnika. Po nekaj iteracijah sem 
prototip pripeljal do funkcij, ki jih zdaj vsebuje.
4 7 1 Rezultati	testiranja
Testiranju je sledila transkripcija posnetkov in ovrednotenje; rezultati 
so predstavljeni v obliki združenih odgovorov, ki so v prilogi.
1.	del	–	sedanje	stanje:	Rezultati so potrdili domnevo, da je trenuten 
način uporabe aplikacij nepraktičen – redne čase prihodov in odhodov 
se uporabniki večinoma naučijo, drugače pa se v veliki meri zanašajo 
na kombiniranje aplikacije Google Maps z voznimi redi na postajališčih 
in drugimi aplikacijami. Polnjenje vozovnic je pogosto celo vnaprej 
načrtovano, saj je treba poznati lokacije urbanomatov oz. trafik.
2.	del	–	nova	aplikacija:	Scenariji so bili z novo aplikacijo hitreje 
rešeni, tudi celotna izkušnja je bila bolj priročna. Problemi, ki so se 
pojavljali, so bili zaradi novega okolja in pa nevajenosti na določene 
funkcije – dodajanje alarma za odhod itd.
Skozi kasnejše komentarje o okolju aplikacije, uporabniškem vmesniku 
itd. sem izvedel, da so nestandardni vzorci lahko zanimivi, vendar 
se pojavljajo pričakovanja, kako naj bi določene funkcije delovale in 
bile videti – odstopanja niso dobro sprejeta, saj se naučeni vzorci 
pojavljajo skozi večino zdaj dostopnih aplikacij na trgu, recimo 
postavitev menijev. 
Testi so jasno pokazali razkorak med razumevanjem aplikacije 
skozi oči ustvarjalca in novega uporabnika. Testiranci so opazili 
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Na domačem zaslonu aplikacije (sredina) lahko uporabnik dostopa 
do personaliziranih bližnjic, kot so na primer postajališča, novice in 
dosežki. Druge funkcije so dosegljive v meniju zgoraj levo.
4 8 Funkcionalnosti	aplikacije
Domači	zaslon:
Uporabnik se lahko ob prvem vstopu v aplikacijo vpiše s svojim 
računom Urbana. To mu omogoča vrsto dodatnih funkcij, kot so 
priljubljene destinacije, beleženje statistike itd.  
Slika 37: Vstop v aplikacijo in domači zaslon (osebni arhiv) 
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Ob izbiri avtobusa se privzeto izpiše najhitrejša pot, ki pa jo lahko 
prilagaja. Gumb »možnosti poti« omogoča prilagajanje čas odhoda, 
ki mu najbolj ustreza. 
Slika 38: Navigacija in izbira načina gibanja (osebni arhiv) 
Navigacija:
Načrtovanje poti znotraj aplikacije prinaša ključno prednost – ažurne 
podatke o odhodih in prihodih avtobusov glede na dejansko stanje v 
prometu. Uporabnik lahko sicer nato izbira med avtobusom, BicikLjem 
ali hojo, pri vseh pa je obveščen o času in trasi potovanja. 
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Navigacija po želeni poti ni nujno vodena od koraka do koraka. 
Uporabniku ni treba pritisniti gumba »Navigiraj«, svoj napredek lahko 
spremlja na zaslonu s predlagano potjo (levi zaslon), ki ga osveži s 
potegom navzdol. 
Za še večjo personalizacijo je tu funkcija opominjanja, tik nad gumbom 
navigacije, ki omogoča nastavitev želenega časa odhoda/prihoda z/
na destinacijo – v primeru slabega vremena si lahko uporabnik nastavi 
opomnik, ki ga v skladu z razmerami v prometu opozori, da mora od 
doma prej. Opomnik se pojavi v orodni vrstici telefona, tudi ko se 
aplikacija ne uporablja. 
 
 
Slika 39: Nastavitev opomnika (osebni arhiv) 
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Slika 40: Sprememba na poti med navigacijo (osebni arhiv) 
V primeru izrednega dogodka na cesti, ki zahteva spremembo poti, 
je uporabnik obveščen med navigacijo. V tem primeru se mu izpiše 
obvestilo in ob kliku nanj se pokaže sprememba poti. Ob potrditvi se 
navigacija posodobljeno nadaljuje do končne destinacije.
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Za preprečevanje zlorabe vozovnic, npr. nakup nekaj trenutkov, preden 
pride kontrolor, med izbiro in dejansko aktivacijo pretečeta dve 
minuti.
Vozovnice:
Uporabniku je na voljo združen pregled vozovnic za avtobus in BicikeLj 
ter njihove veljavnosti. Vozovnico kupi po potrebi. Ko se bliža konec 
veljavnosti vozovnice, je uporabnik obveščen na domačem zaslonu 
in z obvestilom v orodni vrstici telefona. Ob kliku na obvestilo je 
preusmerjen na nakup nove vozovnice. 
Slika 41: Pregled in nakup vozovnice (osebni arhiv) 
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Slika 42: Izbira postajališča v zavihku »Trola« (osebni arhiv) 
Priljubljena postajališča se za hitrejše iskanje izpišejo na vrhu 
seznama, prav tako pa se pojavi bližnjica na domačem zaslonu. Ob 
kliku na številko linije se dostopa do voznega reda.
Trola:
Uporabnik izbira med seznamom in zemljevidom postajališč; iskanje 
je lahko olajšano z izrisom linij (sredina, spodnji gumb). Ob kliku na 
postajališče se prikažejo ime, slika, smer vožnje ter vse pripadajoče 
linije z njihovimi časi prihoda, ki so že prilagojeni stanju v prometu. 
Uporabnik lahko zamenja smer vožnje ter dodaja priljubljene 
(simbol srca). 
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Ob kliku na postajališče se izpiše število prostih koles in ključavnic.
Zelena barva označuje veliko koles, rumena pol-pol in rdeča prazno 
postajališče. Siva barva označuje neaktivna postajališča.
BicikeLj:
Za razliko od stare aplikacije Urbana je v mojo rešitev vključen tudi 
sistem BicikeLj. Do slednjega se že zdaj dostopa s kartico Urbana, zato 
je sledila logična združitev tudi v aplikaciji.
Uporabnik kot pri Troli dostopa do postajališč na seznamu ali na 
zemljevidu in lahko dodaja priljubljene. 
Slika 43: Zavihek »BicikeLj« (osebni arhiv) 
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Slika 44: Primer izziva in nagrade (osebni arhiv) 
Izzivi	in	nagrade:
Kot dodatna motivacija poleg informiranosti so tu tudi izzivi in 
nagrade. Preko testov je bilo ugotovljeno, da bi lahko dodatno 
spodbujale k uporabi aplikacije. Postavljeni bi bili lahko v sodelovanju 
s partnerji (recimo društva, ustanove …) in ob običajni poti dodale 
dodatno vrednost. Bile bi tudi pokazatelj, da sistem deluje.
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Statistika:
Poleg nagrad je tu še statistika, ki omogoča strukturiran pregled 
prepotovane razdalje, ogljični odtis, prihranek v bencinu itd. Vse to 
služi kot potrditev, da je trajnostni način gibanja pravi za ohranjanje 
okolja.
Slika 45: Prikaz uporabnikove statistike (osebni arhiv) 
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Slika 46: Pregled in primer novice (osebni arhiv)  
Novice:
Poleg obvestil med navigacijo so novice ključni kanal obveščanja 
uporabnikov o delih na cesti, spremembah v sistemu itd. Novice se 
lahko prilagodijo tako, da na primer neuporabnik BicikLja ne prejema 
novic o sistemu. Aplikacija je še dostopnejši kanal za širjenje novic 
med ljudi, ki ne obiskujejo spletne strani lpp.si.
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Posledično je preko »Kontakta« dostopati tudi do foto/video možnosti 
in klepeta, kar omogoča hitro obveščanje pristojnih služb. To tudi jim 
olajša delo in lahko ažurneje ukrepajo.
Kontakt:
Kot celovita storitev za javnost ima aplikacija tudi center za 
uporabnike. Ti so dnevno priča neljubim dogodkom ali nepravilnostim 
(poškodovana oprema, vandalizem, nedelujoče kolo itd.), a to redko 
sporočijo. Najpogosteje je vzrok nepraktičen kanal sporočanja 
(telefonski klic, pisanje sporočil).
Slika 47: Primer sporočanja vandalizma (osebni arhiv)  
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Slika 48: Primerjava uporabniških scenarijev študenta vozača/študentke vozačice (osebni arhiv) 
oseba mirna glede prihoda na fakulteto. Ključno prednost nove 
aplikacije vidimo v 4. koraku, ko lahko določi čas odhoda in nastavi 
obvestilo, zato ni potrebe po konstantnem preverjanju ure. Obveščena 
je, da avtobusa ne bo, zato ne hiti in na koncu vstopi na avtobus boljše 
volje, kot ostali čakajoči potniki. Celotna uporabniška izkušnja je 
poenostavljena in prijetnejša. 
Preostali uporabniški scenariji so v prilogi.
 
4 9 Uporabniški	scenariji	–	uporaba	aplikacije
Končni funkcijski diagram je omogočal potrditev koncepta po 
uporabniških scenarijih. Pri tem je scenarij vizualiziran preko 
diagrama uporabljenih funkcij. Ključna sprememba je bila, da je zaradi 
poenostavljene izkušnje veliko vmesnih korakov iz prvih scenarijev 
odpadlo.
Pri primerjavi sedanjega (priloga 2) in novega uporabniškega scenarija 
(priloga 9) vidimo, da pride do opazne spremembe že v 2. koraku: 
ko zamudi vlak, študent/-ka v novi aplikaciji pridobi optimalno 
pot. V nadaljevanju med vožnjo z avtobusom prejme informacije o 
spremembah na poti in se lahko odloča, kako ravnati, zato je lahko 
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Za končnega uporabnika bi bila cena aplikacije vključena v ceno 
pridobitve kartice Urbana, ki znaša 2 €. Glede na odzive na zadnje 
podražitve vozovnic uporabniki zelo verjetno ne bi bili pripravljeni 
dodatno plačati za aplikacijo.
4 10 Načrt	storitve
Kot je razvidno iz načrta, bi po potencialnem sprejetju nadaljevanja 
razvoja rešitve s strani ključnih deležnikov (LPP in MOL) sledilo 
programiranje aplikacije in vključitev v sistem Urbana – pri tem so 
pričakovane dodatne iteracije in nadgradnje. Začetni razvojni kapital bi 
se pridobil iz proračuna LPP in s strani evropskih sredstev.
Končna rešitev bi se pred predstavitvijo poslala v pilotno uporabo 
izbranemu krogu uporabnikov za uporabo v realnem času in okolju 
javnega prometa, kar bi omogočilo testiranje in nadgradnjo končne 
celovite storitve.
Uspešnemu zaključku izdelave bi sledila odobritev in distribucija 
uporabnikom. Ključni pokazatelji uspeha bi bilo število uporabnikov po 
določenem času ter povečanje števila potnikov JPP-ja. S tem bi se tudi 
dolgoročno povrnila investicija.
Konstantni stroški bi bili povezani z vzdrževanjem sistema izzivov in 
nagrad (ki bi se lahko pokrili s pokrovitelji – podjetje podpira izziv in 
poravna nekajmesečne stroške), strojnim in občasnim programerskim 
delom beleženja statistike in povečanim delom na področju pomoči 
uporabnikom – z dostopnejšim stikom bi prišlo do povečanja prejetih 
sporočil uporabnikov. 
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Slika 49: Načrt storitve nove aplikacije (osebni arhiv) 
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občutek nadzora v procesu potovanja – kar ima posledično velik vpliv 
na njegovo motivacijo.
Med raziskovanjem sem se podrobno seznanil s prometno 
problematiko LUR-a in MOL-a ter razvil koncept aplikacije za praktično 
in prilagodljivo uporabo javnega prometa z vsemi informacijami in 
funkcijami na enem mestu. Uporabnik ima na voljo informacije o 
načrtovanju poti, vozovnicah, voznih redih, izposoji koles, statistiki 
potovanj itd., s čimer razpolaga pri gibanju po LUR-u in MOL-u. 
Z nadaljnjim testiranjem uporabniške izkušnje na širšem krogu 
uporabnikov je mogoče storitev še nadgraditi, a že trenutno stanje 
aplikacije lahko služi kot temelj za nadaljnji razvoj in integracijo 
v sistem Urbana. Slednji je lahko s pomočjo podatkov, ki se bodo 
pridobivali z aplikacijo, še bolj avtomatiziran in olajša uporabo tako 
uporabniku kot upravljavcu. 
 





Načrtovana storitev na prvo mesto postavlja uporabnika, ki se na 
podlagi dobre uporabniške izkušnje vrača k uporabi javnega prometa.
5 Zaključek
Ko so Dietra Ramsa vprašali, zakaj kot nemški oblikovalec ni sodeloval 
z avtomobilsko industrijo, je odgovoril: »Ne potrebujemo hitrejših 
avtomobilov. Namesto tega moramo premisliti učinkovitost celotnega 
prometnega sistema. Ne posamezna vozila, celoten promet mora biti 
v središču pozornosti.«70
Prehod na trajnostni promet je eden ključnih elementov boljše 
prihodnosti in pereča tema v medijih. Javni promet v lokalnem in 
regionalnem merilu lahko igra ključno vlogo, a mora biti učinkovit in 
uporaben. To obsega makro in mikro ravni storitve – od celotnega 
sistema javnega prometa (vključujoč deležnike in njihove medsebojne 
odnose in vrste prevoznih sredstev) do poteka linij, časa voženj 
arhitekture postajališč in organizacije informacij za uporabnika.
Pogosto je rečeno, da ljudje nočejo uporabljati javnega prometa,   
saj je predrag. Raziskava je pokazala, če želimo doseči spremembo, 
morajo biti uporabniki v osnovi motivirani za uporabo. Slednjemu 
se posveča premalo pozornosti, odgovornost za neuporabo pa se 
prehitro preloži na posameznika; načrtovalci redko pomislijo na 
posredno motivacijo, zato sem se nanjo osredotočil v pričujočem 
magistrskem delu. Potrdil sem hipotezo, da dobro oblikovanje 
uporabniku omogoča aktivno soudeležbo – soodločanja in dobi 
70 Gary HUSTWIT, Rams, dokumentarni film, mp4, 2018, 4:43 min.
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LUR – Ljubljanska urbana regija
Material design – oblikovalski principi, zasnovani s strani podjetja 
Google, ki so splošno razširjeni v svetu mobilnih in spletnih aplikacij, z 
namenom olajšanja privajanja uporabnika na njihovo delovanje.
MOL – Mestna občina Ljubljana
Nudge – dregljaj; katerikoli oblikovani vidik izbire, ki vpliva na 
obnašanje posameznika v predvidljivi smeri
Nudge theory – teorija dregljaja; načrtovanje oblikovalskih rešitev v 
želji vplivati na obnašanje posameznika v predvidljivi smeri
Pain-points – kritične točke, kjer se pojavijo uporabniški problemi
RRA LUR – Regionalna razvojna agencija Ljubljanske urbane regije
Value-action gap – nasprotje vrednota–dejanje
Wireframe – žičnati model 
10 Seznam	uporabljenih	kratic	in	tujk
Affordance – uporabljivost; lastnost produkta, ki nakazuje način(e) 
uporabe oziroma možne interakcije med ljudmi in okoljem. Pokazatelji 
uporabe, na podlagi katerih se le-to določa, so lahko zaznavni ali 
nezaznavni. Prvi so pogosto nakazani, a so lahko tudi dvoumni. 
Nakazujejo, kakšne dejavnosti so mogoče in kako naj bi bile izvedene. 
Če pokazatelji niso zaznavni, neuspešno izvajajo svojo funkcijo (na 
primer kljuka na vratih mora biti oblikovana tako, da je takoj jasno, 
kako se uporablja).1
AVL – Automatic vehicle location; samodejno lociranje vozila
Choice architects – načrtovalci izbire
Customer Journey Canvas – uporabniški scenariji
GUI (Graphic user interface) – grafični vmesnik
IJPP – integrirani javni potniški promet
Ipop – Institut za politike prostora
JPP – javni potniški promet
1 Donald A. NORMAN, Design of everyday things, Cambridge 2013.
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Na Google Mapsu ni urbanomatov, zato jih poišče na spletu. Med 
iskanjem: -zavzdih- »Oh, pa kje za vraga so.«
• Kasneje se spomni, da lahko uporabi Bicikelj. Posebne aplikacije ne 
uporablja, saj upa, da so kolesa tam. Do postajališča NE navigira, 
ampak pogleda lokacijo in se po spominu odpravi tja.
• Zamujanje avtobusa: Pri uporabi aplikacije za avtobus upa na 
natančnost. »Meni je 9 minut čakanja na avtobus že normalno.« Med 
čakanjem posluša glasbo in išče hitrejše možnosti, ki jih običajno ni.
• Zastoj: gre z avtobusa in na BicikeLj. Ker Google ni povezan z 
dejanskimi podatki ampak z voznimi redi, prihaja do križanj v realnosti 
proti pričakovanim prihodom. Zamud Google ne upošteva, tudi potniki 
na avtobusu so lahko zelo nekultivirani.
Scenarij	3:	Vsakodnevna	relacija
• Ne uporablja nobene aplikacije, saj že pozna pot in vozni red. 
Predvideva 10 minut zamude. Ima mesečno vozovnico; če poteče, 
lahko na 3G še vedno plača z denarjem, saj v domačem kraju 
ni Urbanomata. V Ljubljani preveri prihod avtobusa do končne 
destinacije, da preračuna, ali ga bo ujel, ko mora napolniti Urbano.
• Vsako jutri zadrži klik na Google Mapsu, odpre se hitra navigacija do 
službe in trenutno stanje na cesti. Nato se odloči za avto ali vlak.
Priloga	7:	Združeni	rezultati	testiranja
Scenarij	1:	Poljubna	destinacija
• Redno uporabljene linije: pozna vozni red na pamet.
• Neznane relacija: v Google Maps poišče končno destinacijo na 
zemljevidu, klik na postajo in preveri prihode avtobusov. Nato gre v 
drugo aplikacijo, Ljubljana Bus, vpiše ime postaje, ne ve točno v katero 
smer, išče svojo trenutno postajo in ne pozna imena (ima drugače 
shranjeno kot priljubljeno). V glavi preračunava, ali bo ujel avtobus … 
Na zemljevidu išče traso avtobusa.
• Redna vožnja BicikeLj: z aplikacijo BicikeLj do Vilharjeve, vožnja od 
tam do BTC-ja, kjer pogleda prosta mesta. Če je neznana relacija, se 
predhodno pripravi.
• Neznana relacija: iskanje destinacije na zemljevidu BicikLja poiskal 
(dovolj dobro pozna LJ) destinacijo, nato najbližjo postajo in potem 
bi se odpravil tja. Iskalnik sicer ne deluje po naslovu, kot Maps (ko 
vneseš naslov, bi ti lahko označilo najbližja postajališča/postaje).
Scenarij	2:	Zaplet	na	relaciji
• Prazna Urbana: te pri Živalskem vrtu ne more napolniti. Pozna le 
urbanomate v centru in na Dolgem mostu, zato se odpravi peš. 
»Navadno preprosto obupam, saj sklepam da ni urbanomata v bližini.« 
Profil:
• Moja mobilnost – kaj pomeni moja mobilnost? »Tu lahko nastavim 
načine prevoznih sredstev? Če izklopim BicikeLj, mi ga ne kaže več? Je 
to potrebno? Če imamo le tri načine gibanja, ne omogoči da se lahko 
izklaplja.«
• Všečno, da se lahko nastavi domača/službena destinacija. »Kako pa 
lahko to hitro izberem?«
Navigacija:
• Logično, da gre za integracijo Google Maps. Zelo všeč prikaz 
avtobusnih postajališč.
• Simboli in način podajanja informacij je jasen. »Ali moram med 
navigiranjem ostati v aplikaciji?«
• Ko izve, kam mora, ne bo uporabila vodene navigacije, saj želi med 
potovanjem početi kaj drugega s telefonom.
Vozovnice:
• Ali lahko kupi več vozovnic (ob pogledu na gumb z napisom »nakup 
vozovnice«). Oblika segmenta o stanju itd. ne deluje klikabilno oz. 
je nejasno. »Ali res rabim vedeti kdaj sem polnil itd? Ali lahko kupim 
enodnevno za vse?«
Pričakovanja	glede	nove	aplikacije:
• »Upam, da bo naredila javni promet bolj uporaben, kot je sedaj.«
• »Sem zadovoljen s tem kar je, ker je bolje kot nič.«
• Želi najbolj optimalno pot z avtobusom, informacijo o aktualnem 
stanju prometa na poti, ki je vezano na dejansko stanje v prometu, da 
lahko naloži denar za vozovnico in BicikeLj in tako plačuje z NFC-jem, 
da lahko preverjaš stanje BicikLjev, da vpiše naslov destinacije in dobi 
najbližjo postajo, da se predvideva zamude avtobusov v realnem času, 
obvestilo o potrebnem prestopu.
Raziskovanje	aplikacije: 
Domači zaslon: 
• Opazi, da je ob prvi uporabi prazen – »Čudno mi je, ker se mi zdi, da 
nič ne morem narediti.«
• Različica s polnim zaslonom: všečno; »sklepam, da je zadaj algoritem, 
ki mi daje najpogostejše postaje?«
• Obvestilo o veljavnosti vozovnice – razume kot koliko časa je še 
veljavna. Obvestilo o spremembah na linijah: všečno, takoj vem 
kakšno je stanje; običajno izvem šele na postajališču na tabli. So to vsa 
obvestila ali so tudi meni prilagojena?
• »Kje izberem prikaz obvestila za postajališče za BicikeLj?«
Izzivi in nagrade:
• Razumljiva simbolika, všečne nagrade.
• Všečno, bi se sodelovalo. Zabavna imena!
•  »Se menjajo? Sam določaš?« 
Statistika:
• Odkriti predeli mesta: za Ljubljančana dvomim da bi bilo zanimivo, za 
tujca pa. Bi se dalo ob postajališčih dodati informacije, kaj uporabniku 
zanimivega je v bližini (banke, kino, ZD…)? 
• Všečno. Klikabilno o razdalji, simpatični elementi potovanja po zemlji. 
Graf razdalj je zabavno imeti, po drugi strani pa je malo strašljivo, ko 
se zaveš, koliko časa preživiš na avtobusu.
Kontakt:
• »Uuu, to mi je pa všeč. Veliko bi jim poslala! Veš kaj vse se dogaja, pa 
ne vedo?«
• Če to res deluje, potem bi lahko potniki/meščani hitro obvestili, da je 
nekje prišlo do nesreče ali uničenja, recimo odprt jašek …
Trola:
• »Želim iskati kar po destinaciji, ne le po postaji… vem pa, da se to 
nahaja v navigaciji.« Všečno, da se na posamezni postaji takoj vidi 
kateri avtobusi so in kdaj pridejo. »A to je že, tega ni. A je? No, nisem 
še videl tako enostavno in uporabno kot je tu.« Kaj je pomen tarč ob 
imenih? Ob razlagi mu je jasno, tudi podvojitev postaj mu je jasna. 
Gumb za spremembo smeri ni razumljen.
• Na domačem zaslonu se priljubljene pokažejo le tiste, ki jih TI izbereš, 
všečno.
• »Kje je prikaz linij? Tega niti na Google Maps ne najdem.«
BicikeLj:
• »Če izberem več priljubljenih, se mi jih več prikazuje?« Mogoče že ob 
postajah gumb za prikaz na domačem zaslonu (to bil lahko samodejno 
serviralo s Priljubljenih postajališč). Razume simbole za prosta kolesa 
in zaklenjena. Na zemljevidu ni takoj jasno, kaj pomenijo barve in 
simboli. Videti je podobno kot za avtobusne postaje, zato sklepa, da so 
to.
• Navigacija razumljena, jasno mu je, da kombinira BicikeLj in hojo.
• Če je naročnina konstantna, zakaj informacija o višini dobroimtja?
• »Ne morem rezervirati kolesa, kajne?«
Scenarij	1:	Gornji	trg	–	Krekov	trg
• Navigacija: Čas pod simboli načinov gibanja je pravilno razumljen kot 
čas potovanja. Podrsa in vidi, da gre za kombinacijo avtobusov. Klikne 
na kombinacijo in preveri, koliko časa vzame posamezen segment poti 
in kdaj so avtobusi.
• Navigira brez problemov, všeč »Možnost poti.« Ni takoj jasno, da mora 
podrsati/klikniti – drugačen simbol. Prikaz časa me malce zmede … 
Dosežek mi je všeč.
Scenarij	2:	Gornji	trg	–	Krekov	trg	in	dogodek	na	poti
• Pravilno se odloči za nakup Urbane: nakup vozovnice – izbere eno – 
potrditev. Pravilno oceni, da lahko z že naloženim dobroimetjem kupi 
vozovnico.
• Ponovno v navigaciji ne izbere vodene navigacije. Klikne na obarvano 
številko avtobusa: pričakuje, da se bo našel potek te linije na 
zemljevidu.
• Šele tu pogleda gumb za dodajanje alarma o odhodu avtobusa. Na 
poti se pojavi opcija »dodaj priljubljeno«; gumba za »dodajanje na 
zaslon« NE razume. Poimenovanje za priljubljene in ikone naj bodo 
specifične za svojo nalogo (če uvedemo možnost dolgega pritiska na 
gumb in se odprejo možnosti, potem ta odpade? :D) 
• Gumb za meni bi moral biti vseprisoten, da se takoj na začetni meni, 
ko zatava in gre lahko takoj nazaj.
• Pri obvestilu, ki se odpre, se zdi, da je ikona TROLA klikabilna? »Če je, 
naj bo.«
• »Ob izbiri načina gibanja hočem TAKOJ opcijo za navigacijo, brez 
podrsanja.« (pri avtobusu to pomeni najboljšo pot glede na možnosti 
poti oz. privzeto najhitrejšo).
• Ob kliku na obvestilo o spremembi poti klikne nanj. »Tu manjka gumb 
za nadaljevanje poti.«
Scenarij	3:	Domača	destinacija
• Ni bilo popolnoma jasno, kako dodati domačo destinacijo, niti »Dodaj 
časovni opomnik«. Ni povezal z gumbom pri navigaciji (dodaj časovni 
opomnik). V meniju »Dodaj destinacijo« simbol za zaslon ni intuitiven 
– želi klikniti urejanje.
• Dodajanje na domači zaslon ni jasno… »Zakaj šele tam? Na začetku me 
gumb zmede.«
Komentarji	o	uporabi:
• Razumevanje okolja aplikacije: Razen tistega v scenarijih je okolje 
logično. Manjka doslednost med glavnim menijem, vozovnicami in npr. 
zaslonom pri Troli. Želi bolj homogeno podobo – vozovnice delujejo še 
najmanj dodelane. 
»Glavni meni se mi ne dopade«; manjša pisava in oblika tabele. »Me 
pa ne bi odvrnil od uporabe.«
• Katere funkcije pogrešaš: Generalno nič, kar je bilo omenjeno gor.
• Odvečno: »Mogoče moja mobilnost, ker je tako malo načinov v LJ«.
• Primerjava obeh izkušenj: »Nova je boljša, ampak je lahko še bolj 
izčiščena.«
• Kako jasna je bila navigacija: »Kot omenjeno, dodajanje na domači 
zaslon… nimam pojma kako in kaj.«, »Ko greš nekam v appu in se 
zgubiš, home button zelo manjka. Ni nujno, da bo dejansko dobro 
umeščen, verjetno bo potem kje zelo natlačeno.«, »Novice nižje v 
meniju, statistiko pod profil (je povezano).«, »Razdeli nastavitve in 
profil.«, »CTA naj bodo jasni!«
• Sprememba poti: Redek scenarij, mogoče rajši fokus na možnost 
nakupa vozovnice. Push notificationi bi bili dobra možnost – če nisi 
v aplikaciji, da tako komunicira s teboj. Manjka gumb za spremembo 
poti. Dodaj mogoče opozorilo, da moraš z busa dol.
• Možnost navigacije domov: »Zdi se mi izredno praktično.«, 
»Definitivno bi uporabljala.«
• Dosežki na koncu poti: Zabavno, ni pa nujno… če bi bilo še pogosteje, 
bi bilo morda celo moteče. Premisli, kako bi bila struktura zadaj v 
središču, ali je možnost nesodelovanja.
• Vozni redi: Na postajališčih kaže prihode… vozni redi so očitno skriti za 
številko. Boljši prikaz voznih redov mora biti, kot je zdaj.
• Kdaj bi bila aplikacija uporabljena: »Ko bi bil prisiljen v uporabo 
avtobusa …, mogoče bi dejansko še vedno uporabljal Google Maps, 
samo zato, ker nisem tako zelo vključen v javni promet, da bi želel 
biti prometna dvoživka itd. Bi pa imel app, da bi imel lahko Urbano 
na telefonu.«, »Vsak dan, ker nekako moram priti na faks.«, »Mogoče 
bi se celo več vozil z avtobusom, ker bi vse skupaj postalo bolj 
praktično.«
• Kako bi opisal/a s svojimi besedami: »Vse v enem za uporabo javnega 
prometa.«, »Urbana 2.0.«
• Komu bi priporočil/a: »Idealno za uporabnike javnega prometa.«, 









Najprej bi se rad zahvalil mentoricama za njuno podporo, usmerjeno 
vodenje in odzivnost pri nastajanju magistrskega dela.
Hvala tudi družini in bližnjim, ki so mi ves čas stali ob strani.
Na koncu pa še hvala vsem, ki so tako ali drugače pomagali pri 
nastanku te naloge, predvsem tistim, ki so bili testni uporabniki na 
vseh stopnjah ravoja rešitve.
Hvala!
